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CORREO DEL LECTOR 


SALIÉNDONOS DEL TEMA... 
Tengo una motocicleta Zanella 125 cc, 
que aún está en período de ablande. 
Al consultar el manual de fábrica, me 
encontré con lo siguiente: “para tra- 
mos en bajada, no deje de hacer fun- 
cionar el motor ni coloque el cambio 
en punto muerto. La norma correcta 
es la de usar la misma marcha que 
se utiliza en subida". Quisiera que me 
aclararan el porqué de esto. Por 
ejemplo, subo una cuesta en la que 
tengo que poner la segunda marcha; 
¿en qué perjudico el motor bajando 
en tercera? 

¿Puedo colocar una caja de cuatro 
marchas a mi motocicleta? 

¿Cómo hay que hacer para ablandar 
la suspensión delantera? 


Héctor Alberto Cano 
9 de Julio 62 - La Falda, Córdoba 


Aunque nuestro nombre sea AUTO- 


ENAMORADOS 
1%) Antes que nada “FELICITACIO- 
NES”; asi como suena, con todas las 
letras, y en todo el sentido de la 
palabra. AUTOMUNDO es para el auto- 
movilismo, como la nafta de alto octo- 
naje para los motores de competi- 
ción; al automovilismo le hacía falta 
más “octonaje”, ustedes se lo están 
dando. 
2») Brevemente quiero presentarme a 
ustedes, no está en mi ánimo robar- 
les demasiado tiempo, que, para us- 
tedes, será de oro: soy un enamorado 
de todo cuanto tenga ruedas, haga 
ruido y viaje rápido... y, en fin, no 
pierdo las ilusiones de poder sentarme 
algún día al volante de un Turismo 
Mejorado, sin muchas pretensiones, 
aunque sea en la categoría “A”. Por 
ahora me conformo con practicar mo- 
tociclismo deportivo; tengo una Legna- 
no 50 cc, preparada, de la cual les 
envío algunas fotografías, y aprove- 
cho la oportunidad para hacerles una 
pregunta: Para mí sería un verdadero 
y gran honor llevar la inscripción 
“AUTOMUNDO” pintada en el tanque 
de nafta; ¿puedo? 
3*) Ya han publicado dos dibujos de 
“futuras TC' que han enviado otros 
tantos lectores, yo les envío el ter- 
cero, ustedes sabrán si vale la pena, 
en caso de que así sea, ¿serían tan 
amables de publicarlo? 
Gracias, muchísimas gracias y ade- 
lante como hasta ahora. 
Rubén Darío Lippi 
Alte. Guerrico 657, San Isidro “R” 


1%) ¡Muchas gracias! 


de 


Legnano 50 cc, de R. D. Lippi. 


Lippi 3.000... Velocidad máxima 215 km/h y 5.000 rpm. 


NUESTRA PORTADA 


FIAT 1902 MODELO 12 HP 


HACÍA apenas tres años que se 
había fundado la Fiat y su nom- 
bre ya comenzaba. a estar rodea- 
do de una aureola de notoriedad 
y simpatía. Luego de la “vetu- 
rella” 3 Y, HP de 1899 y del tipo 
8 HP de 1901 (que se hizo fa- 
moso en la 1* Vuelta de Italia, 
disputada en ese mismo año), na- 
ció en 1902 el modelo 12 HP, 
proyectado por el ingeniero Gio- 
vanni Enrico, que reemplazó a 
Aristide Faccioli en la dirección 
técnica de la fábrica turinesa. 

El 12 HP fue el primer modelo 
Fiat con motor bi-block de cuatro 
cilindros y radiador '“nido de abe- 
jas”. Sus características técnicas 
eran las siguientes: diámetro 100 
mm; carrera 120 mm; cilindrada 
3.770 cc; potencia máxima 14 HP 
a 1.200 rpm; carburador a pul- 
verización y de nivel constante, 
con toma adicional de aire frío 
y caliente. El encendido era a 
magneto, a baja tensión; el regu- 
lador de velocidad, de masas cen- 
trífugas; la lubricación,con un sís- 
tema de agua a presión, patenta- 
do por la fábrica; el cambio de 
tres marchas hacia adelante y 
marcha atrás, encerrado en un 
cárter de aluminio y con cojinetes 
lubricados a presión, y la tras- 
misión a cadena. El freno de pie 
actuaba sobre el eje del diferen- 
cial y el de mano sobre la corona 
dentada de las ruedas motrices. 
El chasis era de madera con 
refuerzos metálicos. Las medidas 


principales eran: distancia entre 
ejes 2.100 mm; trocha 1.200 mm. 
El chasis pesaba 700 kg, pero 
una vez carrozado en versión 
“tonneau”” el modelo alcanzaba 
los 1.210 kg. La velocidad máxi- 
ma era de 70 km/h. 
En el semanario “La Stampa Spor- 
tiva” del 20 de junio de 1902, 
leemos: “El caballero Giovanni Ag- 
nelli, con un automóvil Fiat 12 HP 
partió de Turín el 24 de mayo, 
y pasando por Génova, Pisa, Ro- 
ma, Nápoles, Sorrento, Pescara 
y Forli, regresó a Turín cubrien- 
do 2.141 km, en 57 horas de 
marcha ininterrumpida. Siempre 
con un Fiat 12 HP modelo 1902, 
el señor Vincenzo Marsaglia par- 
tió de Turín, el 16 de junio a la 
1 hora 30 minutos, y luego de 
pasar por Piacenza, Boloña, Pis- 
toia y Grosseto, entró en Roma 
a las 4 a.m. del día 17, cubrien- 
do 831 km, sin detenerse. El 
mismo automóvil inició inmedia- 
tamente el regreso a Turín y a la 
¿una y treinta de la mañana del 
día 18 arribó a dicha ciudad”. 
El Fiat 1902 participó también 
(siempre en 1902) en varias ca- 
rreras de velocidad, venciendo 
entre otras en la Pádova-Bovolen- 
ta (alcanzando en los 1000 me- 
tros lanzados una máxima de 80 
km/h) piloteado por Luigi Storero 
y en las carreras de Conegliano 
Veneto y de Susa-Moncenisio, en 
la categoría correspondiente a 
automóviles livianos. 


ACUERDO ÍTALO - BRITÁNICO 


Recientemente la Maserati confirmó los rumores circulantes sobre un posible 
acuerdo con la firma británica Cooper, para la construcción de un monoplaza 
de Fórmula 1, para la próxima temporada. La fábrica italiana posee desde 
1957 un motor de tres litros de cilindrada, de doce cilindros en V, que habrá 
de montarse sobre un chasis especialmente diseñado por la Cooper. Omar 
Orsi, director de la Maserati, deciaró en conferencia de prensa: “Hemos cele- 
brado una reunión en Módena con los dirigentes de la Cooper, en la que 
fijamos las bases de un acuerdo de colaboración mutua con el objeto de 
construir un monoplaza Cooper-Maserati. Si bien los planes no son aún defi- 
nitivos, ya se ha establecido una división de trabajos a realizar: nosotros nos 
dedicaremos a aumentar la potencia de nuestro motor de doce cilindros y 
ellos estudiarán un chasis de nuevo diseño.” Esta máquina puede llegar a 
convertirse en uno de los más serios competidores de la próxima temporada. 


4 


NO SOY UN NIÑO 


...para aclarar conceptos vertidos 
sobre mi persona, en AUTOMUNDO 
N” 15, por el señor Eduardo Haro, 
calle 85 N” 583 de Necochea (Buenos 
Aires): 
15) No soy un niño, como este señor 
dice en su carta; tengo 27 años, soy 
casado y padre de 3 hijos. 
27) Los dibujos en cuestión se deben 
a que soy dibujante y me gusta mu- 
cho el deporte motor, sobre todo 
el TC. 
3") No creo que pensar en el futuro, 
aunque más no sea modestamente, 
dándole forma a ideas, sea una mani- 
festación escolar. - 
47) No pienso que hacer conocer mis 
inquietudes, para un futuro próximo 
o lejano, en lo que respecta al auto- 
movilismo, pretendiendo de los que 
saben más sólo un consejo o una 
orientación, sea hacer dibujo libre, y 
ofender una categoría. 
5) Si pensar en TC es algo demasia- 
do moderno, pido sinceramente dis- 
culpas a todos los que lo practican 
o están vinculados al mismo, como 
también, a quienes lo dirigen. 
6") Si el señor Haro quiere un mundo 
sin “peros”, debe pensar que no todos 
creemos lo mismo y que, además, él 
no es el único que gusta del TC. 
7”) Que de alguna manera yo quiero 
servir a la categoría. 
Si fuera posible publicar alguno de 
mis dibujos, les quedaré muy agra- 
decido. 
Manuel Alberto Ricca 
Desvío Arijón (Santa Fe) 


La publicación de su carta servirá a 


EL SUEÑO DEL AUTO PROPIO 


En AUTOMUNDO N* 13, página 11, 
leí una nota titulada “El sueño del 
automóvil propio”, sobre la sociedad 
de financiación de automotores creada 
por los señores A. J. Armando, R. Ber- 
linghieri y C. E. Salinas (AUNAR S. A.). 
Dicha noticia me interesó vivamente 
y quisiera conocer la dirección de la 
mencionada empresa para poder in- 
formarme mejor sobre sus planes. 


Saúl Rubén Salinas 
Avda. La Plata 2053 
Bella Vista (Córdoba) 


La dirección de AUNAR S.A. es José 
María Moreno 351 (Capital Fede- 
ral); teléfones: 90-5183/3192/1222 y 
99-3187/6716. 


PARA FABRICAR UN “JAMES 
BOND'S CAR” 

Tomo contacto con ustedes para so- 
licitarles publiquen esta carta que ser- 


http://viejasautomundo.blogspot.com.ar 


virá al lector que quiera fabricar un 
“James Bond's car”. 

Se puede utilizar cualquier coche y se 
necesitan los siguientes elementos: 
1%) Tira aceite: una canilla al cárter 
accionada desde la cabina por medio 
de un alambre. 

2) Humo: cañitas voladoras “Gigan- 
tes” puestas en el caño de escape y 
accionadas por una mecha desde el 
interior. 

3*) Patentes cambiables: consiga pa- 
tentes de varios países (en las emba- 
jadas), luego fabrique un cajoncito y 
pegue las patentes en sus caras, atra- 
viese el cajón con un eje y a éste 
adhiérale una rueda acanalada. Por 
último, afirme el aparato al coche y 
de la polea ponga una trasmisión 
al motor. 

4) Corta ruedas: ponga una mecha 
de taladro en cada una de las ruedas 
traseras del vehículo. 

5") Asiento eyectable: si usted posee 
un Peugeot o Citroén (con techo abier- 
to), se puede realizar, de lo contrario 
el que va a ser eyectado se estre- 
llará en el techo. (Conseguir uno de 
los asientos de un avión de ese tipo). 
67) Arietes: consíigase cuatro yunques 
y suelde dos atrás y dos adelante de 
las defensas. 

7) Vidrios blindados: saque los vidrios 
y ponga láminas de acero, además 
en cada una de éstas ponga una mi- 
rilla para poder observar el panorama. 
8*) Conseguir “cuña” de la Policía 
para usarlo (aunque sea una semana). 
9”) Acuérdese de Villa Devoto. 


Julio Moisa 
Vicente López 660 
Bahía Blanca (Buenos Aires) 


LOS GATOS LOCOS SON 
CUERDOS... 


...muchas veces me pregunté lo si- 
guiente: 

1%) ¿Por qué razón no hay un solo 
Turismo de Carretera en la Argentina 
con el motor instalado en la parte 
posterior del coche? 

2>) ¿Hay algún reglamento que no lo 
permita? 

Un coche de carrera con motor tra- 
sero presenta una serie de ventajas, 
aparte del factor de la distribución 
del peso; al poder bajar la altura del 
capot se obtiene mejor visibilidad, 
menor área de resistencia al avance, 
prácticamente el problema del calor 
en la cabina desaparece, etc. 

En la revista “Car and Driver” apa- 
recieror dos artículos sobre el tema 
de Jim Hall, en los cuales, en forma 
clara, se explican las ventajas del 
motor trasero y el porqué de las mis- 
mas. Además, no creo que podamos 


fíamar a Jim Hall un “gato loco” en 
la materia. 
Daniel L. Strelkov. Surtees 
Estancia “Las Barrancas” 
Ascochinga (Córdoba) 


No nos cabe duda alguna que Jim 
Hall no es un “gato loco”. Tampoco 
lo son el ingeniero Lampredi, el inge- 
niero Colombo, Alf Francis, Colotti, los 
hermanos Orsi, Enzo Ferrari, los her- 
manos Maserati y Colin Chapman, tal 
como no lo son los responsables del 
diseño y construcción del Ford GT, la 
1so Rivolta, la Serenissima, el A.T.S. 
Tampoco podemos darle esa denomi- 
nación al doctor Ferdinand Porsche, 
a Eric Broadley, John Wyer, Carlo 
Abarth o Amadeo Gordini. 

A quién podríamos aplicársela... lo 
dejamos a usted que decida. Podemos 
sí informarle que no hay un solo TC 
con el motor instalado en la parte 
posterior por cuanto el reglamento 
expresamente lo prohíbe. 

Lo trascribiremos: A 

En el capítulo MOTOR, Art. 6*, dice 
textualmente: 

“6") La colocación del núcleo motor- 
caja de velocidad se hará sobre el 
bastidor, de tal forma que la ubicación 
de la cara posterior del block del mo- 
tor, con respecto al puente trasero 
sea la original de fábrica del bastidor. 
Se permite su desplazamiento con 
una tolerancia máxima de quince 
(15) cm, en cualquier sentido.” 

“No creemos que lo que antecede pue- 
da extrañarle, por cuanto dentro del 
reglamento de Turismo Carretera exis- 
ten exigencias en relación al chasis 
y a la carrocería, que virtualmente 
impiden a nuestra artesanía todo tipo 
de creación individual. Ni hablar de 
motores traseros... ¡TABÚ! 


REFRIGERACIÓN 

..es solicitarles quieran hacer lle- 
gar nuestra opinión de aficionados del 
TC, por medio de la sección “Correo 
del lector”, al “team” Lucius - Rienzi - 
F. 100, a quienes felicitamos por la 
loable actuación en Carlos Casares 


(3* edición). A raíz de esto, precisa- 
mente, destacados cronistas de este 
deporte han comentado el evento sin 
hacernos conocer el sistema utilizado 
en la refrigeración, aunque ha llegado 
a nuestro conocimiento la suposición 
de que se hayan adosado aletas re- 
frigerantes. 
Una idea que quisiéramos someter a 
juicio de quienes son destinatarios de 
ésta, es la siguiente: dado que el 
F 100 ha de sufrir encamisado para 
cumplir las especificaciones del regla- 
mento, es posible trabajar las camisas 
en forma acanalada (longitudinal, tras- 
versal o helicoidalmente) y que sus 
canaladuras coincidan con perforacio- 
nes en el block motor, para permitir 
el acceso del líquido refrigerante a 
las paredes. 
El esquema adjunto (que no se rige 
por escala alguna) expresará mejor lo 
que proponemos. Posiblemente esta 
idea ya haya sido contemplada (y 
eliminada) por los preparadores del 
Ford en cuestión, y en tal caso solici- 
tamos una detallada explicación del 
trabajo realizado. 

R. L. Magnarelli - R. W. Zorzi 

Murillo 1195, 5* piso, dpto. 35 

Capital Federal 


Pareciera ser que en automovilismo 
los trascendidos tienen la velocidad del 
reguero de pólvora. Claro que ello 
no quiere decir que sean exactos. 
Pero, ante todo, queremos comuni- 
carle que hemos trasladado sus feli- 
citaciones al equipo responsable de la 
preparación del TC de Ángel Rienzi, 
como asimismo a su piloto. Regre- 
sando al tema de la refrigeración, es 
bueno poner en claro que, hasta el 
momento, el único problema en ese 
orden del F 100 es que le es difícil 
levantar temperatura, por lo que le ha 


caudal refrigerante, se alcanza la tem- 
peratura normal de funcionamiento. 
No obstante, por si en un futupo se 


AUTOS PARA 


CIUDAD 


Dos proyectos de autos para 


ciudad. En el modelo que se está construyendo 
en Inglaterra serán utilizadas las experiencias recogidas con estos prototipos. 


HACE “algunos años, numerosos automóviles para ciudad aparecie- 
ron en las calles de Inglaterra. La presentación del 'Mini”', un ver- 
dadero auto de cuatro ruedas para cuatro personas, hizo que dismi- 
nuyera el interés del público por estas creaciones, generalmente de 
tres ruedas, que se encontraban a mitad de camino entre el auto- 
móvil y el motociclo Pero también en este campo el progreso ejerce 
su influencia y los constructores británicos parecen estar buscando 
soluciones más modernas. 
En efecto, recientemente se anunció que en el curso de los próximos 
meses será presentado en Gran Bretaña un automóvil con carrocería 
de material plástico de probada resistencia, propulsado por un motor 
bicilíndrico de 750 cc y dos tiempos. 
Desde hace algún tiempo, un constructor de Epson trabaja en el 
diseño del prototipo de dicha máquina, que será capaz de trasportar 
cinco personas. 
Las dimensiones adelantadas por el fabricante son las siguientes: 
largo máximo 2,17 m; ancho máximo 1,55 m; motor posterior y 
una caja de cambios con una sola marcha hacia adelante y marcha 
atrás. La carrocería de fibra de vidrio tendrá un techo trasparente 
y las puertas se abrirán hacia arriba. 
Las performances anunciadas para este vehículo resultan promiso- 
rias: velocidad máxima de alrededor de 80 km/h y un «consumo de 
un litro de combustible por cada 25 kilómetros. 
Si bien el proyecto es interesante por lo reducido de su precio y 
por la economía de su mantenimiento, es imposible predecir cómo 
reaccionará el público ante la aparición de un modelo tan poco 
convencional. 
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SESTRIERE 
_ CESANA 


CAMPEONATO EUROPEO DE LA 


LUDOVICO SCARFIOTTI, EN 
SU FERRARI DINO 2.000, 
VENCIÓ EN LA QUINTA EDI- 
CIÓN DE LA CARRERA CE- 
SANA-SESTRIERE, COMPU- 
TABLE PARA EL CAMPEO- 
NATO EUROPEO DE LA MON- 
TAÑA, SUPERANDO EL RÉ- 
CORD DE ESTA PRUEBA, 
QUE ESTABA EN PODER DEL 
ALEMÁN EDGAR BARTH, EN 
20 SEGUNDOS 3/10. 


http://viejasautomundo.blogspot.com.ar 


DESPUÉS del clamoroso triunfo lo- 

grado en la carrera de Trento-Bondone a . a eS PP... 

(ver AUTOMUNDO N* 20, pág. 20), A Ls 

el italiano Ludovico Scarfiotti llevó He od or Ao car cie Al palo y EN 

nuevamente a la victoria a su Ferra- z a 

ri Dino 2.000 cc, carrozada esta vez 

en versión spider. El tiempo del ga- 

nador fue de 5 minutos 12,8 segun- 

dos, con un promedio de 119,693 

km/h. 

Tony Fischaber, el segundo piloto de 

la Porsche, se salió del camino con 

su prototipo 2.000 cc de ocho cilin- 

dros en la mitad de recorrido, termi- 

nando quince metros más abajo en 

un prado. La máquina se destruyó 

completamente, pero, por fortuna, su 

piloto quedó ileso. 

Herbert Múller, con su Porsche 2.000 

cc de cuatro cilindros, venció en la 

categoría Gran Turismo y Marco Cro- 

sina, con su Lancia Flavia Zagato 

1.800 cc, resultó ganador en la cate- 

goría Turismo, con una marca de 

6 minutos 28,6 segundos. 

Gerhard Mitter, de Alemania, se ubicó 

en el segundo lugar de la clasifica- 

ción general con un Porsche, con el 

que empleó 5 minutos 19 segundos 

para cubrir el recorrido. 

Mitter va primero en el campeonato E 

de volantes de montaña con 25 pun- a 

tos, seguido por el alemán Hans Herr- Herbert Miller, Porsche venció di . 

mann, con 22, y por Scarfíotti, con 18. A ES qa lo coloco Ec Tartas y quedó cuarta 
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“REPUESTOS o VENTAS 
SERVICE e ACCESORIOS| LA MONTAÑA 


CLASIFICACIÓN 6* Silvio Moser (Brabham F3): 5' 
1* Ludovico Scarfiotti (Ferrari Dino 52". 
2.000 PT): 5' 12” 8/10. 2000 >” Walter Scatz (Lotus BRM PT): 
TREN DELANTERO | ng o 5:5%:7/10. E 
SUSPENSION 39 Mans Herrmann (Abarth 2.000 3” Charles Ramu (Alfa Romeo 


INDEPENDIENTE BKZ PD: 530 GT): 6'3” 1/10. 

PARA EL FIAT 600-D y G00É | 4 Herbert Múller (Porsche 2.000 9 Leo Cella (Abarth 2.000 PT): 6 
Probado en Europa y utilizado GT): 5' 38” 6/10. 6” 1/10. 
[ri ir 5* Josef Greger (Porsche 2.000 GT):  10* Guido Rava (Alfa Romeo TZ GT): 
por la extraordinaria estabilidad 5' 50” 1/10. 6' 6” 4/10. 


Luego de 7 meses de continues 
pruebas en “nuestros caminos, 
podemos entregar con plena 
garentís, el revolucionario tren 
delantero y suspensión indepen- 
diente BKZ, 


PRINCIPALES 

VENTAJAS: 

STOCK PERMANENTE 

ECONOMICO: Evita los gastos por roturas de hojas y/o Fácil colocación. 
Reemplaza al elástico mis montajes de fábrica, SEGURO. De mayor agarre en 
las OSO: Evita el descuadre de y porque siendo el elás- 
tico original, de poco recorrido, lo transforma en un sistema duro para nuestros caminos. 
COMODO: "DE ANDARE FACCILE”. Flotante por sus horquillas oscilantes. 


Envíos al interior SARMIENTO 3999 esq. SALGUERO - T. 87-1852 


No cerramos al mediodia LA ESQUINA FIAT DE BUENOS AIRES 


REPARACION DE CIGUENALES 
¡RECTIFICACION DE CILINDROS| 


[c==3) 


FABRICA DE REPUESTOS AUTO UNION 
D.K. W, e INSTITEC O GRACIELA 


AREVÁLO 1354 (AL),CORDOBA 5900) 
1. E 772-9958 - BUENOS AIRES 


Josef Greger, con su Porsche 2.000 GT, ocupó el quinto lugar, terminando el escarpado 
recorrido en 5 minutos 50,1 segundos. 


línea completa de 


tamal cu || REPUESTOS 
“RODAMIENTOS B-B” ORIGINALES DE FABRICA 


cnn E suse | | SERVICE NOEL GIRELLI INDIANAPOLIS 
MERLO: Suipacha 444 cda 2259 Una bomba eléctrica 
: elna licencia Hallan" 

que la respalda... 
eUna tirma responsable 

que la distribuye ... 
IRONCHETTI,RAZZETTI y Cia. S.A. 
Viamonte 1574 - Buenos Aires 


A de 


CV que tiene la 


REPUESTOS 


NUEVA EN GENERAL 
SUPER e 
FUNDA nds 
FUNCIONAL... DE ENGRANAJES 


ENCENDIDO 


...SU CITROÉN 2 CV 


con bolsillos aplicados en el respaldo. COLORES: 
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Leo Cella se clasificó en el noveno lugar recorriendo el serpenteante camino de montaña 
en 6 minutos 6,1 segundos (Abarth 2.000 PT). 
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Uno de los cuatro nuevos autos Mercury en los que se ha montado el nuevo dispositivo 
de volante “wrist-twist” (tuerce-muñeca), para experimentar su eficiencia. Con este dispo- 
sitivo, que sustituiría al tradicional volante, se facilitaría más la visibilidad del conductor 
a través del parabrisas y del tablero de instrumentos. El “wrist-twist” está formado por 
dos manguitos aplicados al extremo de los dos brazos que se separan del tronco de guía. 
Los manguitos giran simultáneamente y son de fácil manejo. Unos apoya-codos tapizados 
favorecen la comodidad del conductor. 


DETROIT — Entre los periodistas y en 
los ambientes comerciales del automó- 
vil hace tiempo que corren rumores 
acerca de las novedades de 1966. Yo 
he sido uno de los dos periodistas que 
han podido examinar el cupé .Oldsmo- 
bile de tracción delantera. 

Se trataba de un prototipo que, in- 
tencionada o casualmente, se hallaba 
estacionado a unos cuatrocientos me- 
tros de una estación de servicio donde 
nos detuvimos mientras recorríamos los 
_Estados Unidos en la Mobil Economy 
Run. Encontramos el cupé estacionado 
junto con la berlina 1966 y pudimos 
examinar ambos vehículos antes de 
que los pilotos de prueba sospecha- 
ran algo, subieran a sus respectivos 
vehículos y se marcharan. 

El cupé Oldsmobile de tracción «de- 
lantera tiene la carrocería del Buick 
Riviera, con la parte posterior más 
corta, de diseño parecido al del Ford 
Mustang. La parte del parabrisas es 
semejante a la del actual Riviera, ex- 
cepto que su línea baja más, y que 
la cubierta y los guardabarros tienen 
cerca de 46 centímetros más de lon- 
gitud. 

Los dos Oldsmobile, tanto el de trac- 
ción delantera como la berlina con- 
vencional, estaban dotados de faros 
que desaparecen totalmente, como los 
del Corvette. Unos faros experimenta- 
les de ese tipo se hallaban montados 
en la cubierta delantera de la berlina. 


Pm 
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TECHO FUTURISTA 
Entre los modelos expuestos al público en ocasión de la última Exposición de Chicago 
figura este auto-idea Plymouth, con el techo de diseño futurista. La parte superior del 
mismo está constituida por un tira metálica que sirve de guía a los vidrios flexibles que 
forman el techo propiamente dicho y que se pueden descorrer lateralmente hacia los 
costados, un 


ofreciendo de ese modo 


auto prácticamente descubierto. En la ménsula central 


de 
hay un grabador de cinta magnética y un teléfono, y en el tablero de mandos se encuentra 


instalado un televisor, visible para todos 


Novedades Americanas 


El cupé estaba provisto de una parrilla 
como la del Riviera, toscamente mon- 
tada. 

El examen del cupé de tracción delan- 
tera da la impresión de que el motor 
se ha instalado volcado sobre el bas- 
tidor y actúa a través del diferencial 
sobre la transmisión. Es el mismo mé- 
todo usado en el modelo Tempest 
cuando la transmisión se encontraba 
en la parte posterior del auto. 

La suspensión posterior pasa mediante 
largos muelles a ballesta, a dos hojas 
montadas todo lo más exteriormente 
posible de las ruedas posteriores. Se 
ha empleado un sólido eje, barra osci- 
lante y amortiguadores tubulares. 
Nos sorprendimos mucho al constatar 
que el auto, la última novedad de la 
industria estadounidense, no estaba 
provisto de frenos a disco. Los tambo- 
res delanteros y posteriores de los fre- 
nos tenían un diámetro de cerca de 
28 cm, con un ancho de cerca de 


7 cm. Las aletas laterales se enfriaban 
por medio de agujeros practicados en 
las medas de acero. Las ruedas no 
parecían del todo terminadas y daban 
la impresión de que iban a ser croma- 
das y usadas sin “borchie”. 

El auto de tracción delantera nos pa- 
reció muy silencioso en la marcha y 
al arrancar. No oímos ningún ruido 
de los engranajes y la tracción sobre 
las ruedas delanteras nos pareció ex- 
celente, en especial en la aceleración. 
El cupé muestra un breve descenso 
de la carrocería en las curvas, pero 
nos dio la impresión de ser muy ma- 
nejable con la ayuda del servo-volante. 
Siguiendo la reciente Mobil Economy 
Run hemos recorrido cerca de 5.125 
km, a través de los Estados Unidos. 
Como se había previsto, el auto de 
consumo más bajo fue un Rambler 
American 440, que requirió un gasto 
medio de 1 litro de nafta por cada 
9,4 km, aproximadamente. En el 2% 


los pasajeros, excepto para el conductor. Es 


lugar se clasificó un Ford Falcon con 
una diferencia inferior a los 0,4 litros. 
El año pasado el consumo del Rambler 
American fue menor, pero la presta- 
ción distinta lo justifica con el hecho 
de que, la de este año fue la carrera 
más larga y veloz en su género, en 
los 29 años que se disputa. 

Otros nuevos autos de Detroit para el 
año 1966: a los concesionarios del 
Lincoln Mercury se les entregará su 
“Mustang”. Se llamará “Congar” y 
estará basado en el actual Ford Mus- 
tang. Las diferencias consistirán en 
un interior más cuidado, una distancia 
entre ejes y una cubierta del motor 
ligeramente más larga, y una nueva 
parrilla. También el Comet será mo- 
dificado radicalmente para darle un 
estilo más parecido al del Mercury 
1965. La Lincoln anuncia dos nuevas 
series de “hardtop” y convertible de 
dos puertas, y una reducción de pre- 
cio, eliminando cierto número de ac- 
cesorios actualmente incluidos en la 
producción en serie. 

En la Dodge se proyecta un veloz auto 
deportivo, que se llamará “Charger 11”. 
Se tratará de una nueva versión del 
Barracuda, pero tan diferente que re- 
sulta casi irreconocible. El Plymouth 
Barracuda será dotado de un nuevo 
frontal que armonizará con el de los 
Plymouth de 1966. 


0%, 


ENFOCANDO EL PROBLEMA € DONDE DECIMOS QUE, A VECES, LO BARATO SALE CARO 6) EL AC 
DE SANTA FE Y EL CA RAFAELA DISPARAN SUS CAÑONES 6) DOS POSICIONES ANTAGÓNIGAS Y DOS 
PONENCIAS € LA ASAMBLEA DE LA DEPORTIVA FUE EL CAMPO DE BATALLA 6) BOMBAS Y EPITE- 
TOS + CONFUSIONES DE PROCEDIMIENTO € DESPUÉS DE LA TORMENTA, EL SOL, PERO SOBRE LA 
MN, LLUEVE € VOLVEMOS A LAS COMISIONES DE ESTUDIO € AUTOMUNDO OFRECE SU COLABO- 


RACIÓN Y PROPONE UN REGLAMENTO. 


Armando 3. Rios 
MN moderna fue resistido. Frente a su 
del resto de los competidores. El boicot de la carrera. Hubo discusiones, 
amagos de pelea y escándalo en Rosario. El mismo circuito donde los Mini- 
juniors, incorporados hoy a la MN Fórmula 2 por modificación de ese 
reglamento, marcaron tiempos que hacían enrojecer a los veteranos. 
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puso el dedo en la llaga. Su auto, cabal expresión de 
se produjo la ausencia 


Miras y cero 
lacionado con el problema de nuestra 
MN. Podrían llenarse páginas y pági- 
nas con argumentos y contraargumen- 
taciones. Algunos válidos y otros no. 
Con sentido los menos, y llenos de 
absurdos sentimentalismos los más. El 
proteccionismo que puede o no, ser 
bueno en aspectos que escapan a 
nuestro radio de acción, también se 
aplicó y rígidamente, al automovilis- 
mo “pistero” argentino. 

La consecuencia de esta actitud men- 
tal no se hizo esperar. La categoría 
MN que por las condiciones de reali- 
zación de sus competencias era la que 
mayores probabilidades tenía de pro- 
gresar, renovar el parque y actualizar- 
se, comenzó a languidecer. 

Los nombres atraían público. Los cir- 
cuitos eran controlables. Las recauda- 
ciones posibilitaban realizar las prue- 
bas sin eventuales rifas propiciatorias 
ni contribuciones voluntarias del co- 
mercio local, y los premios, tenían la 
posibilidad de interesar. Decimos así, 
“la posibilidad de interesar”, por cuan- 
to no es un secreto para nadie que 
hubo ocasiones en que el dinero pro- 
ducido por el automovilismo facilitó 
la construcción de pistas de baile, 
piletas de natación, canchas de bas- 
quetbol y/o locales sociales. Es decir, 
Que no todo el dinero abonado por el 
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GUERRA ..EN MECÁNICA NACIONAL 


por MIGUEL ÁNGEL BARRAU' 


público asistente, luego de afrontarse 
los gastos, volvía al automovilismo. 
Pese a las condiciones propicias en 
que la actividad se desenvolvía, lo que 
en un principio fue anemia, llegó con 
prontitud a leucemia. 

La categoría dejó de interesar —he 
aquí el problema— primero a los cons- 
tructores, luego a los pilotos, prosi- 
guió el desinterés por los aficionados 
y antes de que tuviéramos exaattn 
conciencia de lo que estaba ocurriem- 
do, la mera presencia de un auto 
moderno en la pista provocó el escán» 
dalo. Con éste la paralización de una 
actividad que, al menos, se mantenía. 
Pobremente, con escasos autos, con 
pocas carreras, pero se mantenía. Por 
cierto que a la espera de algo. Pensar 
de otra manera sería creer en la vi- 
gencia indeterminada de lo material, 
que es estático, dentro de una acti- 
vidad humana, que es esencialmente 
dinámica. 

La MN argentina entró en el proceso 
de decadencia. Muchos de sus hom- 
bres, por razones diversas —entre 
ellas comerciales y de edad— “colga- 
ron” el volante. Es decir, cumplieron 
el ciclo. 

Pero la juventud NO SE INCORPORÓ 
A LA MECÁNICA NACIONAL, porque 
ésta, en esencia, ERA VIEJA. Arras- 
traba el peso de un reglamento que 
la ahogaba, la limitaba, la empeque- 


Eu pa y Argentina. Lejanas en kiló- 

«tros y en realizaciones. Nuestra ju- 
ventud quiere acercarse y el proceso 
está en marcha. Si el mismo prose- 
guirá en MN F 1 es función de regla- 
mento y de inquietudes. Nuestros 
constructores jóvenes, de edad o de 
ideas, abren el camino. Fórmula 3 
Internacional encuentra eco: MN Fór- 
mula 2. 


fecía. Éste fue quizá el mayor pecado 
cometido en perjuicio de ella. 


A A _Ak<—KÁ 


El complejo de inferioridad... 
A A 


.argentino, en relación al automo- 

vilismo pistero, nos guste o no, es 
una realidad. Se menciona “Europa” 
y los argentinos enmudecen. El mis- 
mo reglamento lo presupone cuando 
admíte... “Los chasis especiales de 
n con más de 5 años de an- 
tigúedad” y cuando permite única- 
mente “chasis con motor trasero 
cuando los referidos bastidores sean 
de construcción nacional”. 
Pareciera que, además de descono- 
cerse que en la época que vivimos 
los chasis envejecen con más rapidez 
que los motores, por lo que todo 
chasis mayor de 5 años es viejo, tam- 
bién se presupone, gratuitamente, una 
total inferioridad de nuestros cons- 
tructores, por cuanto la prohibición 
de usar un chasis “especial”, con 
motor trasero, es terminante y esta 
limitación no puede menos que estar 
basada en la posible comparación de 
performances entre unos y otros. 


El reino de las prohibiciones... 


. . conforma el panorama. 
PROHIBICIÓN de utilizar motores 8 ci- 
lindros en V, válvulas a la cabeza. 


REGLAMENTO MECÁNICA NACIONAL FÓRMULA 1 


CHASIS: 

fabricado íntegramente en el país u original de serie 
para coches de paseo, trasformado en el país. 

Se admiten los chasis de coches especiales de com- 
petición hasta cinco (5) años de antigiedad. 
Solamente se permiten chasis con motor trasero cuan- 
do los referidos bastidores sean de construcción na- 
cional. 

Distancia entre ejes mínima de 2.150 mm (dos mil 
ciento cincuenta milímetros). 

Trocha mínima de 1.200 mm (mil doscientos milí- 
metros). 

La suspensión es libre. 


MOTOR: 

deberá ser el de un coche de paseo, fabricado en 
gran serie. El recorrido de los pistones deberá corres- 
ponder al de un cigúeñal original de la misma marca 
y modelo del block-motor. 

Los motores de esta categoría una vez preparados 
para carrera, no deberán exceder en ningún caso de 
4.072 cc de cilindrada, excepto los motores equipa- 
dos de fábrica con uno o más árboles de levas a la 
cabeza, los que no podrán exceder de 2.000 cc de 
cilindrada. Tampoco se admitirán los motores de ocho 
(8) cilindros en “V” con válvulas a la cabeza. 

Tapas de cilindros: las tapas de cilindros serán ori- 
ginales de fábrica o construidas en el país. En el 
primer caso deberán mantener sus números y/o letras 
de identificación; en el segundo deberá el corredor 
demostrar ante el requerimiento de la Comisión De- 
portiva Automovilista, fehacientemente el origen de 
la misma. 

Las tapas de cilindros ya sean las originales de fá- 
brica, como las similares de fabricación nacional po- 
drán ser modificadas libremente en su interior. En 
ningún caso se permitirá el uso de tapas de cilin- 
dros pulidas en su exterior. 

Las modificaciones en la parte exterior de las mis- 
mas no prohibidas expresamente en los párrafos an- 
teriores, quedan admitidas. 

Árbol de levas: construcción libre. No puede modifi- 
carse la ubicación ni la cantidad original de fábrica. 

Carburación: múltiple de admisión libre con cualquier 
cantidad de carburadores. Está terminantemente pro- 
hibido el uso de carburadores especiales similares a 
los utilizados en los coches “Grand Prix”, Sport, 


“Gran Turismo”, y “Junior”, salvo que sean equipo 
de serie del motor. 

Se prohíbe la alimentación por medio de inyectores 
de combustible que sustituyan a los carburadores. 
Sobrealimentación: prohibida. 

Combustible: se admite únicamente nafta de uso 
comercial en el país. 

Encendido: el encendido se hará por medio de una 
o más bobinas y distribuidor. Quedan excluidos el 
doble encendido y/o el magneto, siempre que no 
sea equipo original de fábrica del motor. 


CARROCERÍA: 

las carrocerías deberán estar completamente termi- 
nadas y no podrán tener elementos provisionales. 
Las mismas deberán comprender: capot, torpedo y 
cota con el fin de presentar una línea homogénea. 


CAJA DE VELOCIDADES: 
la caja de velocidades es libre, pero no debe exceder 
de cuatro el número de velocidades hacia adelante. 


LÍMITE DE PESO MINIMO: 
los coches de esta categoría deberán tener un peso 
mínimo vacio, sin conductor, lubricantes, combusti- 
bles, ni agua, de acuerdo con la siguiente escala de 
capacidades cúbicas: 

Motores de hasta 4.072 cc s 
Motores de hasta 3.300 cc (V/L) 


650 Kg 
550 Kg 
Se admiten en ambos casos una tolerancia en menos 
de hasta el 5%. 


COCHES MONOPLAZA: 
los coches pertenecientes a esta categoría serán obli- 
gatoriamente monoplazas del tipo “Grand Prix". 


ARCO DE SEGURIDAD ANTIVUELCO: 

todos los coches de esta categoría deberán estar 

provistos de un arco de seguridad para vuelcos, el 

que deberá responder a las siguientes condiciones: 

a) Que no se encuentre a plomo sobre la cabeza” 
del piloto. 

b) Que la altura sea por lo menos de tres (3) cen- 
tímetros sobre la cabeza del piloto cuando éste 
se encuentre sentado frente al volante de direc- 
ción. 

Exceder en ancho las espaldas del conductor sen- 
tado frente al volante de dirección. 


Buenos Aires, 4 de enero de 1965. 


GUERRA... 
EN 
MECÁNICA 
NACIONAL!!! 


MODIFICACIONES AL REGLAMENTO PROPUESTAS POR El 
CLUB ATLÉTICO DE RAFAELA 


Mecánica Nacional Fórmula 1, reformas a introducirse entrando en 
vigencia a partir del 1* de enero de 1966. 


MOTOR: 
el block deberá corresponder al de un coche de paseo, pick-up o 
camión, de fabricación nacional o importado, idéntico éste en todos 
sus aspectos a la unidad de fabricación nacional. 

Podrá ser cualquier marca, modelo o año de fabricación. Su cilin- 
drada máxima, una vez preparado, no excederá de 4.250. 

Tapas de cilindro: serán libres. 

Arbol de levas: será libre. 

Carburación: será libre. 

Encendido: será libre. 


CARROCERÍA: 
las carrocerías deberán ser completamente terminadas y no podrán 
tener elementos provisionales. Las mismas deberán comprender: trom- 
pa, capot, torpedo y cola con el fin de presentar una línea homogénea. 
Las carrocerías de estos coches deberán ser monoplazas. 


CAJA DE VELOCIDADES: 
será libre, no pudiendo excederse de cuatro marchas hacia adelante. 


CHASIS: 
será libre. Peso libre. Combustibles libres. 


ARCO DE SEGURIDAD ANTIVUELCO: 
todos los vehículos del tipo monoplaza deberán estar provistos de 
un arco de seguridad para vuelcos, el que deberá corresponder a las 
siguientes condiciones: 

a) Que no se encuentre a plomo sobre la cabeza del piloto. 

b) Que la altura sea por lo menos de 5 centímetros sobre la cabeza 
del piloto cuando éste se encuentre sentado frente al volante de 
dirección. 

e) Exceder en ancho las espaldas del conductor frente al volante de 
dirección. 

Todo lo no especificado en los puntos anteriores será libre. 


MODIFICACIONES AL REGLAMENTO PROPUESTAS POR El 
AUTOMÓVIL CLUB SANTA FE 


Mecánica Nacional Fórmula 1 en el capítulo chasis a continuación del 
párrafo que dice: solamente se permitirá chasis con motor trasero, 
cuando los referidos bastidores sean de construcción nacional, se 
agregará: en el caso de los coches con motor trasero, el grupo caja de 
velocidad-diferencial, deberá corresponder a un modelo de automóvil 
producido en gran serie no menos de un mil unidades en doce meses 
consecutivos o bien ser construidos especialmente en el país. 

En el último párrafo del capítulo mencionado la suspensión es libre: 
reemplazar por tren delantero, suspensión delantera y suspensión tra- 
sera libres. 


Capítulo motor-carburadores se propone: serán obligatorios los que 
proveen las fábricas de automotores radicadas en el país, en sus 
modelos producidos en cantidad no inferior a mil unidades en doce 
meses consecutivos. Cantidad libre. 


Capítulos generales: suprimirio. 


Mecánica Nacional Fórmula 2 subcategoría: se propone la creación de 
una subcategoría de Fomento, exactamente con la misma reglamen- 
tación mecánica, pero en la que se admitirá exclusivamente la inter- 
vención de coches propulsados con motores de cuatro cilindros en 
línea con válvulas laterales, fabricados en el país en cantidad no infe- 
rior a mil unidades en doce meses consecutivos. 


PROHIBICIÓN de modificar la ubica- 
ción y cantidad de árboles de levas, 
presuponiendo que de fábrica es uno 
y lateral. 

PROHIBICIÓN terminante del uso de 
carburadores especiales, similares a 
los utilizados en los coches - “Grand 
Prix”, “Sport”, “Gran Turismo” y “Jr 
nior”, salvo que sean equipo de serie 
del motor. 

PROHIBICIÓN de utilizar inyección co- 
mo sistema de alimentación. 
PROHIBICIÓN de utilizar doble encen- 
dido y magneto. 

Este reino de las prohibiciones, de 
las que sólo hemos extractado aque- 
llas más relevantes, pareciera tender 
a un pretendido abaratamiento. Pero 
muchas veces lo barato sale caro y 
en la búsqueda de un imposible se 
retrocede. 

Se dice que el automovilismo es el 
deporte más caro del mundo. Posible- 
mente lo sea. Por cierto que no es 
barato y más cierto aún es que ha 
castigado económicamente a un buen 


por ciento de quienes lo practicaron 
con medios propios. 

Pero no menos cierto es que la rela- 
ción de HP/costo $$$, es más redu- 
cida en un 8 en V, válvulas a la ca- 
beza, que en un válvulas laterales; 
que igual razonamiento es válido para 
los árboles de levas a la culata; que 
además, en este caso, al limitarse la 
capacidad creadora de los preparado- 
res argentinos, se anula la posible 
producción y venta, en pequeñas se- 
ries, de equipos de alta performance 
para vehículos de calle, de los que 
el mercado argentino se encuentra 
ávido; que la prohibición de “carhwe 
radores especiales”, dentro de esa 
definición ambigua que no quiso men- 
cionar la marca Weber, no impide de 
ninguna manera el uso de carburado- 
res de cuatro. bocas, mientras sean 
de procedencia estadounidense, ya que 
los mismos equipan autos de gran 
serie, y cuyo costo es tan elevado 
como el que más; que la prohibición 
de equipos de inyección, que son en 
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Uno de los motores con que se 
puede contar. El Tornado Jet 
“carrera corta”, que juntamen- 
te con el Ford Falcon, el Valiant 


Las épocas cambian. No es que 
unas sean mejores que otras. 
Cambian. Recordamos lo que el 
ingeniero Félix Araúz nos dijera 
al vernos trabajar... “No lo 
haga asi... Mire, m'hijito, cues- 
ta lo mismo hacerlo bien, que 
mal. Yo le voy a enseñar...” 


REGLAMENTO DE MECÁNICA NACIONAL FÓRMULA 1 PROPUESTO 


Consideraciones Generales: esta Fórmula tendrá 
validez a partir del 1? de enero de 1967 y hasta 
el 1? de enero de 1971. Sin embargo, los autos 
construidos bajo sus especificaciones podrán com- 
petir, con igualdad de condiciones, mientras dure 
la actual fórmula. 


a) Las carrocerías serán tipo monoplaza y debe- 
rán estar completamente terminadas, no pu- 
diendo tener elementos provisionales. Cual- 
quiera sea el diseño elegido deberán presentar 


una_ línea homogénea. 


La cilindrada que resulte de la preparación po- 
drá ser obtenida tanto por reducción como por 
aumento del diámetro de los cilindros o reco- 
rrido de los pistones, o de ambos factores en 
forma concurrente. 


Quedan admitidos, automáticamente, para com- 
petir en forma simultánea y dentro de Mecá- 
nica Nacional Fórmula 1, todos aquellos ve- 
hículos que se encuadren en las disposiciones 
de Mecánica Nacional Fórmula 2. 


d) Deberán estar provistos de un arco de segu- 
ridad antivuelco, que responderá a las siguien- 
tes características: 


1”) Que no se encuentre a plomo sobre la 
cabeza del piloto. 


2”) Que la altura sea, por lo menos de 5 cm 
sobre la cabeza del piloto cuando éste se 
halle ubicado en el volante de dirección. 


3") Que se encuentre sólidamente fijado a la 
estructura del bastidor o se prolongue co- 
piando la forma externa, de ser el tipo 
monocasco. 


LIMITACIONES 
MOTOR: 


la cilindrada de motor, una vez preparado no 
podrá exceder de 3.000 cc, debiendo ser el block 
de fabricación nacional. Se admitirá que el mismo 
sea importado cuando sea idéntico en todos sus 
aspectos a la unidad de fabricación nacional. 


r 


y José Froilán González, un dúo que ya incursionó en MN 
volver a hacerlo, en cuanto se actualizaran en nuestro país, 


POR “AUTOMUNDO” 


Tapas de cilindros: se limita únicamente su origen, 
el que no podrá ser de importación. 


Arboles de levas: se limita únicamente su origen, 
el que no podrá ser de importación. La cantidad 
y ubicación de los mismos es libre, condicionada 
a las restricciones mencionadas bajo “Tapa de ci- 
lindros”. 


Carburación: se limita el uso del sistema de in- 
yección a aquellos que sean de fabricación na- 
cional. 


Sobrealimentación: prohibida. 


CAJA DE VELOCIDADES: 


se limita a cuatro el uso de marchas hacia ade- 
lante. 


PESO MINIMO: 

vacío, o sea sin piloto, combustible, lubricantes y 
agua, no podrá ser inferior a 550 Kg. 

Todo aquello no expresamente vedado en el pre- 
sente reglamento, se encuentra admitido. 


que... “¡haya carreras ...? 


que se refiere a las tapas con doble 
árbol de levas y que, por último, tanto 
el doble encendido como el magneto 
están siendo suplantados por la tran- 
sistorización del encendido, sistema 
que equipa actualmente motores cuyo 
régimen óptimo se encuentra entre las 
7.500 rpm y las 10.000 rpm y que, 
además, se fabrican y comercializan 
en el país. 

En consecuencia, que pretender aba- 
ratar el automovilismo deportivo sin 
detrimento del progreso, sin cercenar 
posibilidades a la artesanía nacional, 
sin restar interés a constructores y 
pilotos y SIN ENVEJECER —salvo 
fórmulas mágicas que confesamos 
ignorar— es una utopía. Claro que 
existen aún quienes creen en ella. 
También quienes enfocan la realidad. 
Tanto unos como otros, es importante 
decirlo, armados de las mejores inten- 
ciones buscan sólo el bien, la revita- 
lización de nuestra MN. 

Eso sí, los caminos que pretenden 
recorrer son distintos. 

Se buscó el encuentro mediante fór- 
mulas conciliatorias. No ha sido logra- 
do. Dos ponencias, no sólo distintas 
sino opuestas en su concepción fueron 
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Hugo Gimeno es otro de los que “la 
dejé porque no pasa nada”. Al igual 


cuentra construyendo un auto que es 
el último grito de la técnica. Miguel 
Ángel Galluzzi no le va en zaga. 


redactadas. 


Los criterios se enfren- 


..en la asamblea anual de 
la Deportiva 


El AC de Santa Fe por un lado y el 
CA Rafaela por el otro. Dos posiciones 
antagónicas, aparentemente irreducti- 
bles, caldearon el ambiente... 
—¡Hemos sido sorprendidos por la 
ponencia de Rafaela. ..! —dijo el se- 
for Serra, delegado por Santa Fe. 

— ¡Las consultas y especialmente con 
el Automóvil Club de Santa Fe fueron 
realizadas y nadie puede desmentir- 
me...! —respondió el doctor Ruata, 
delegádo por Rafaela. 

Los diálogos cortantes se sucedieron. 
—¡No se puede dar la espalda al pro- 
greso...! 

—.¡Ustedes quieren convertir el de- 
porte en un privilegio de pudien- 
tes...! 

—i¡No cualquiera puede comprar un 
juego de carburadores Weber. ..! 

— ¡Tampoco cualquiera puede tener 
inmovilizado el capital que significa 
un auto de carrera. ..! 

—¿Para qué permitir carburadores im- 
portados si con los nacionales se han 
logrado mejores tiempos. . .? 

—Si es así..., ¿por qué impedir que 
se usen... 


—i¡Los autos deben ser una cabal ex- 
presión de mecánica argentina. ..! 
—De acuerdo..., ¡pero los tiempos 
de vuelta siguen subiendo...! 
—¿Importar chasis... .? ¡Nos apondre- 
mos terminantemente...! Es otorgar 
ventajas a quienes disponen de dine- 
ro... beneficiar a unos y perjudicar 
a otros... 

— ¡Más vale que unos pocos traigan 
chasis que sirvan de muestra y que 
los otros pueden recurrir a ellos para 
aprender a construirlos, que no perma- 
necer impávidos viendo cómo se mon- 
tan más de 200 HP sobre bastidores 
del año 30...! 

—Pero..., ¿dónde vivimos. ..? ¡Pen- 
sar que los estadounidenses se pasean 
por el espacio. ..! 

Como si esto fuera poco, sucesivos 
errores de procedimiento atribuibles al 
confusionismo que brindó el debate, 
formaron un círculo cerrado difícil de 
romper. La presidencia soportó con 
mesura admirable situaciones críticas, 
aun acusaciones de parcialidad en la 
conducción del debate, palabras que, 
a nuestro juicio, nunca debieron pro- 
nunciarse. 

La comisión técnica de la CDA recibió 
acusación de inoperancia y los clubes 
en cuestión, la de provocar la guerra 
Civil... 

En resumen, que no se avanzaba. 
Mientras la única solución correcta 
era que la asamblea, encontrándose 
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No hace falta mucha memoria para recordar las tapas especiales 
que fabricaron integramente en el país Stefich, Sticoni, Fuentes 
y el increíble 4 árboles de levas a la cabeza de Alfredo Pián. Para 
mostrar que la inquietud persiste, basten estas ilustraciones del 
De Carlo (BMW) 700 cc, cuatro árboles de levas a la cabeza, que 
está desarrollando Lelio Castelli... ¿Por qué prohibirlas, si se 
pueden hacer ...? 


ambas ponencias en el orden del día, 
votara, en general, su aprobación o 
rechazo y de ser aprobada una de 
ellas, sancionara el contenido en for- 
ma textual o con las modificaciones 
que creyera oportunas, se insistió, al- 
ternativamente, en que pasaran ambas 
a una comisión de estudio, en que 
los dos clubes retiraran sus ponencias 
y en que la asamblea rechazara ambas. 
Cuando, en forma reiterada, el dele- 
gado del CA Rafaela solicitó un cuarto 
intermedio de 10 minutos asegurando 
que en él se encontraría la concilia- 
ción buscada, su pedido fue denegado. 
Caímos, entonces, en la “comisión de 
estudio". Rafaela lo propuso, siempre 
y cuando en esta comisión estuvieran 
representados todos los clubes que 
organizan carreras de MN y Santa Fe 
le dio el SÍ. 

En definitiva, que no se avanzó. 

En resumen, que 1966 se ha perdido. 
En última instancia, que lo ideal de- 
mostró una vez más que puede ser 
enemigo de lo bueno. 


Nuestras consideraciones... 


. son simples. Creemos en la posi- 
bilidad artesana del país, en cuanto 
a su capacidad de asimilar nuevas 
teorías de diseño, distintos criterios 
de construcción, diferentes métodos de 
montaje. 


Sostenemos que la mayor falta, aquella 
que ha limitado la evolución, no es 
la carencia de habilidad individual, 
sino una limitada posibilidad de ilus- 
tración. 

Nos inclinamos a compartir, cuando 
ello sea posible, fórmulas internacio- 
nales. Y en MN, ESTE ES EL MOMEN- 
TO. Se posibilitará, de esta forma, una 
mayor asimilación de los eventuales 
progresos que se registren dentro de 
similares lineamientos. Éste es el mo- 
mento, por cuanto en Fórmula 1 inter- 
nacional, a partir del 1* de enero de 
1966, comienza la vigencia de los 
3.000 cc, aspiración normal, y nuestro 
parque automotriz nos ofrece 4 ver- 
siones aptas de trasformación: el Che- 
vrolet 3.200 cc, el Valiant 2.800 cc, el 
Falcon normal y el nuevo Tornado Jet, 
carrera corta. 

Propiciamos la necesidad de dar sali- 
da comercial a aquellos aspectos de 
la preparación de un motor que pue- 
den ser utilizables, como equipos de 
alta performance, en los autos de 
serie. 

Queremos, en una palabra, para nues- 
tra Mecánica Nacional, la posibilidad 
de ser, y de proyectarse como factor 
preponderante del automovilismo ar- 
gentino. Ello, sin- pretender compara- 
ciones que, por el momento, no pue- 
den enfocarse sin caer en el absurdo. 


DEL WHISKY ESCOCÉS AL 
CHAMPAGNE FRANCÉS 


EL PILOTO escocés Jackie Stewart, reciente revelación de las carreras de 
Fórmula 1, ha tomado por costumbre festejar el fin de cada carrera —cual- 
quiera sea el resultado— con una botella de champagne, abandonando así 
las costumbres de sus antepasados, fervientes partidarios del buen whisky. 
En ocasión del reciente Gran Premio de Francia, compró un cajón de uno 
de los mejores champagnes franceses y, luego de la laboriosa operación de 
abrir una botella (como lo muestra la secuencia fotográfica), procedió a calmar 
la sed que, según dice, es “consecuencia de la tensión nerviosa que debe 
soportar durante la carrera. Como excusa no está mal. 


CONCLUSIONES DE LA ENCUESTA 


L AUTO 
MEDIO 


E os proyectistas más ilustres y los estilistas más 
famosos se han pronunciado, en las pasadas se- 
'manas, acerca de los problemas fundamentales 
del automóvil: la mecánica y la carrocería. Los 
aspectos más importantes de la técnica, de la 
estética, de la seguridad y de la economía se 
han examinado y debatido con los expertos más 
calificados, entre todos los que estudian, proyec- 
tan y realizan automóviles, Por lo general, los 
que hablan de la técnica, en los diarios, son los 
periodistas: el haber conseguido hacer hablar de 
ella a los verdaderos protagonistas de ese vasto 
y complejo procedimiento técnico-industrial que 
es la producción del automóvil no ha sido, por 
tanto, empresa fácil ni común, y no podemos 
menos que regocijarnos del éxito obtenido, Ter- 
minada la encuesta, y acabada la publicación 
de opiniones de los que intervinieron en eila, 
ha llegado el momento de las conclusiones. No 
cabe duda de que una investigación en la que 
intervinieron tantas personalidades ilustres no 
podía dar por resultado una unanimidad de 
pareceres, ni podía ser, tampoco, el origen de 
un “auto ideal” de características precisas. Qui- 
zá porque el auto ideal no existe, o existe sólo 
en la mente y la fantasía de los proyectistas, 
los cuales (según afirman) cuando tienen que 
diseñar en el papel el modelo de un auto nuevo 
deben concentrarse exclusivamente en un mo- 


delo que responda a las exigencias comerciales . 


y de producción, y a las condiciones del trán- 
sito moderno. 

Partiendo, entonces, de las opiniones de las per- 
sonalidades del mundo de la técnica de los es- 
tiles automovilísticos que han intervenido en 
nuestra encuesta, nos hemos dedicado, no a bus- 
car el auto ideal sino el prototipo del auto me- 
dic de los años $0, o sea del auto que más se 
adaptará a las características de vida y circu- 
lación de los próximos años y a las exigencias 
prácticas y económicas del automovilista tipo de 
nuestra época, 

No cabe duda de que no ha sido empresa fácil, 
porque no era posible unir todos los diversos 


puntos de vista, de personas tan especializadas 
(y era hasta lógico esperar que hubiera dife- 
rencias, ya que no contradicciones) para llegar 
a una conclusión igual en todos los casos, Por 
otra parte, se podía correr el riesgo de interpre- 
tar con inexactitud el pensamieno de hombres 
que son verdaderas autoridades mundiales en 
materia de automóviles. Pero valía la pena 
intentarlo, y los lectores juzgarán el resultado. 


Después de esta premisa indispensable, pase- 
mos a los hechos. Nuestro resumen se limitará 
a la parte mecánica, porque ya se tratará más 
adelante de la carrocería, 
Las preguntas que les hicimos a los proyectistas 
de algunas de las fábricas más importantes de 
Europa y Estados Unidos versaban sobre los si- 
guientes puntos: motor, trasmisión, enfriamien- 
to, suspensiones. Por motivos evidentes de prác- 
tica y brevedad, no les hicimos ninguna pre- 
gunta acerca de los problemas que parecen ya 
superados, como, por ejemplo, los frenos y los 
cambios. Y vayamos a los hechos. 


MOTOR: los autos de los próximos años estarán 
movidos por el tradicional motor de pistones, 
perfeccionado y con mayor potencia, eso sí. En 
este punto están de acuerdo todos los técnicos 
interrogados, con la excepción del ingeniero 
Frankenberger, de la NSU, quien afirma que el 
motor Wankel de pistón rotativo “conquistará un 
lugar parecido al del motor convencional de pis- 
tones verticales, en un futuro próximo”. No es 
una afirmación categórica, sino una expresión 
de esperanza de parte del creador máximo del 
“rotativo”. Para el ingeniero Giacosa la turbina 
y el pistón rotativo tendrán aplicaciones muy 
particulares, mientras que, para Fernand Picard 
“la turbina será conveniente para los vehículos 
de gran potencia y, por lo tanto, se empleará 
más en los camiones que en los autos; pero su 
escaso rendimiento limitará su empleo” aunque 
“el motor rotativo que consiente la economía de 


Los resultados de nuestra encuesta entre los proyectistas: motor delantero, entrismiento con li- 
quido anticongelante y circuito especial (notar el tanque de expansión), suspensiones delanteras 


independientes con resories y amorti: 
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y frenos delanteros a disco, 


peso y de tamaño, además de tener un menor 
precio, será más conveniente en el caso de 
vehículos de poca potencia”. 

En general, sin embargo, los pareceres de los 
proyectistas europeos y estadounidenses son sus- 
tancialmente negativos en ese punto. En este 
aspecto nos parece decisiva la intervención del 
profesor Fessia, cuyo profundo y autorizado exa- 
men del motor rotativo termina con la conclu- 
sión de que ese motor no representa una ezo- 
nomía de ejercicio, no simplifica el manteni- 
miento y no produce una disminución del ta- 
maño ni del peso específico, 

Por tanto, todos se pronuncian unánimemente 
en favor del motor de combustión interna que, 
según los técnicos de la Ford, “presenta todavía 
posibilidades de mejoramiento en cuanto a pres- 
taciones y economía”. 


CILINDRADA: ¿qué cilindrada tendrá ese mo- 
tor? Responde de manera precisa el ingeniero 
Giacosa, “Por lo visto las características de ma- 
yor interés para el mercado europeo correspon- 
den a las de un auto con motor de una cilin- 
drada entre los 1.200 y los 1.700 cc”. 


CARACTERÍSTICAS GENERALES: prosigue el 
ingeniero Giacosa: “Las características genera- 
les, cuando se trate de autos de gran serie, su- 
frirán las influencias de las consideraciones 
de tipo económico. El peso de esos autos deberá 
oscilar entre los 750 y los 850 kg. La caracte- 
rística principal será su facilidad de aceleración”. 
El profesor Fessia completa el pensamiento, pra- 
viendo “para los autos de clase y precio infe- 
riores la adopción de soluciones que se ham 
puesto ya en práctica en los autos de más cate- 
goría” y cree que la carrera de las potencias 
cada vez más elevadas será menos acentuada, 
porque las mismas carreras pondrán un límite 
a la velocidad que se puede alcanzar en ellas. 
Pero, dentro de estos límites, las prestaciones 
(sobre todo la capacidad de aceleración) ten- 
drán aún, un ligero aumento, según Picard, 
Frankenberger y Satta de la Alfa Romeo. 


TRASMISIÓN: la mayor parte de los proyectis- 
tas está decididamente en favor de la supresión 
del árbol de trasmisión: “o todo adelante o to- 
do atrás”. En especial para los autos de menos 
de dos litros, como hemos visto en la mitad de 
nuestro examen. (Claro está que los estadouni- 
denses, que producen grandes autos y que no 
tienen problemas de cabida ni de adherencia, 
no tienen el problema de una alternativa de la 
solución tradicional del motor delantero y la 
trasmisión posterior). El ingeniero Satta es más 
cauto: “No existe una solución óptima en abso- 
luto, y la elección depende de las caracteristicas 
y del aspecto del auto”. El ingeniero Giacosa 
es más diplomático cuando afirma que la solu- 
ción debe buscarse en relación con les fines del 
vehículo y, en base a consideraciones de carác- 
ter técnico y económico, concluyendo que “en 
los autos económicos y medios se pueden alcan- 
zar resultados equivalentes con las tres solu- 


Pero, también para el director técnico de la 
Fiat, la concepción tradicional (motor delantero 
y tracción posterior) es preferible para los autos 
de mayores dimensiones y mejor clase, mientras 
que la tracción delantera permite una mayor 
capacidad de carga, y el motor posterior es más 
conveniente “cuando se requieren fuertes ángu- 
los de viraje y cuando se deben superar pen- 
dientes acusadas”. 

Los demás técnicos están todos en favor del “to- 
do adelante” o del “todo atrás”, o de las dos 
soluciones, según los casos. Asi, Picard prefiere 
la tracción delantera cuando se quiere dispo- 
ner de un espacio de carga bajo, libre y de fá- 
cil acceso posterior, aunque, como ocurre en sus 
autos, cuando son inferiores a los dos litros, em- 
plea con igual éxito las dos soluciones. La di- 
rección técnica de la Simca indica que la solu- 
ción clásica sólo es buena para los autos gran- 
des. Y Frankenberger es contrario a los largos 
árboles de trasmisiones. 


El profesor Fessia, el ingeniero Issigonis, la di- 
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rección técnica de Citroén y el ingeniero Ware, 
de la Rootes, se pronuncian decididamente por 
la tracción delantera, 

Una explicación exhaustiva y autorizada es la 
del profesor Fessia, que nuestros lectores cono- 
cen ya por nuestro número 17 del 21 de julio. 
En sustancia, el proyectista de la Lancia expli- 
ca que, desde 1946, ha preferido siempre la trac- 
ción delantera porque “le da al vehículo dotes 
particulares de estabilidad y adherencia, con- 
tribuyendo por lo tanto a la seguridad global 
del auto”. La preferencia de Issigonis por el 
“todo delante” está motivada, sin embargo, por 
el hecho de que “es más segura en el hielo y la 
nieve”. Según Citroén, la “tracción delantera” 
es preferible porque aumenta la adherencia de 
las ruedas que son, al mismo tiempo motrices 
y directrices; porque asegura al auto un equi- 
librio permanente en la aceleración y la desace- 
leración (gracias al traslado del centro de gra- 
vedad); porque en las curvas hace que el auto 
no se “lance” (imbarca) porque el impulso del 
motor se produce en el mismo sentido que la 
curva; y porque no presenta el peligro del “dé- 
rapage” y ofrece mayor espacio interior. 
También es interesante la opinión del ingeniero 
Ware, de la Rootes, que aunque pertenece a 
una fábrica que sigue la solución tradicional y 
realiza aún algunos modelos con motor poste- 
rior (como el Hillman Imp), afirma que la 
tracción delantera, a pesar de los inconvenien- 
tes que presenta en lo relativo al sistema de ire- 
nado y radio de vuelta, ofrece más estabilidad 
a altas velocidades. 

En resumen, la mayor parte de los proyectistas 
es favorable a la eliminación del árbol de tras- 
misión, y al elegir entre el motor posterior y la 
tracción delantera, la mayoría se pronuncia por 
la segunda solución. Tendencia esta que confir- 
ma la presentación de modelos recientes como 
el “Prímula” de Autobianchi, el “R. 16” de Re- 
nault, y el Peugeot “204”. 


ENFRIAMIENTO: más del ochenta por ciento 
de los autos del mercado mundial están enfria- 
dos por agua. El resultado de nuestra encuesta 
ha confirmado esta orientación de las fábricas 
de todo el mundo, en la que están de acuerdo 
los europeos y los estadounidenses. Las únicas 
voces discordantes son las de la Volkswagen y 
la de la Citroén. No obstante, mientras la casa 
alemana reconoce que al problema del enfria- 
miento “hay que considerarlo en relación con 
la concepción total del auto en cuestión”, la casa 
francesa afirma que “donde no hay agua ni 
líquido, ni el agua ni el líquido pueden hervir 
o congelarse” y que, por lo tanto, el enfria- 
miento por aire presenta ventajas seguras desde 
el punto de vista del funcionamiento, ponien- 
do el motor al amparo de las variaciones brus- 
cas de la temperatura. Según Frankenberger, de 
la NSU, los dos sistemas son equivalentes. 
Pero la gran mayoría de los proyectistas entre- 
vistados son partidarios del enfriamiento por 
agua, Según Giacosa, el enfriamiento por aire 
tiene las desventajas de la rumorosidad y la 
potencia específica más baja; según Picard, Issi- 
gonis, Ware y la dirección técnica de la Simca, 
el enfriamiento por agua (luego de haber elimi- 
nado sus principales inconvenientes gracias a 
los circuitos sellados y los líquidos anticonge- 
lantes) proporciona un medio conveniente para 
la calefacción del auto y se adapta mejor a las 
potencias elevadas. De la misma opinión son, 
entre otros técnicos, los de la Ford, quienes ha- 
cen notar que la posibilidad de usar el hierro 
colado proporcionará motores enfriados por agua 
muy poco más pesados que los de aluminio en- 
friados por aire. 

Hay que destacar también los distingos que ha- 
cen Fessia y Picard entre “agua” y “líquido”, 
porque la adopción de las mezclas de líquidos 
anticongelantes y anticorrosivos, que no se hie- 
lan ni hierven, ha eliminado, según los dos téc- 
nicos, los tradicionales defectos del enfriamien- 
to por agua. Y en este punto, los resultados de 
¡| Anesira encuesta demuestran una qlara prefe- 


La mayoría de los técnicos consultados están en favor 


de un 1200-1700, con tracción delantera (y en ocasio- 


nes también con motor posterior), enfriamiento me- 


diante un líquido anticongelante, y suspensiones del 


tipo tradicional. 


rercia por el enfriamiento mediante “líquidos”, 
con e sin circuito sellado. 

SUSPENSIONES: en este caso las indicaciones 
que se desprenden del conjunto de opiniones 
son, aparentemente, contradictorias, porque des- 
contando las ventajas de las suspensiones de 
nuevo tipo (hidroelásticas o hidroneumáticas), 
la mayoría de los técnicos interrogados se da- 
claran partidarios de las soluciones tradiciona- 
les, ya que no por otra cosa, por razones de 
economía. ? 

La única excepción son los dos técnicos que han 
adoptado en sus autos las suspensiones de tipo 
moderno. Según la Citroén, el sistema hidro- 
neumático es superior a los demás porque 
“es la única tentativa lograda de conciliar la 
adherencia y el confort”; según Issigonis el 
líquido de la hidroelástica que trasmite la car- 
ga de las ruedas a los resortes (molleggio) “es 
el primer requisito de cualquier sistema de sus- 
pensión, porque ese líquido se emplea como 
elemento amortiguador de las suspensiones”. 
Pero la mayoría es de opinión contraria, como 
se desprende de los siguientes comentarios: 
Giacosa: con el mejoramiento de las carreteras 
no es difícil realizar suspensiones tradicionales 
más que satisfactorias: las casas americanas han 
puésto escuela en eso: hace tiempo se orienta- 
ron hacia las suspensiones neumáticas, pero des- 
pués de las primeras experiencias hechas con 
sus autos de producción, las han abandonado. 
Picard: las suspensiones no tradicionales están 
destinadas a desarrollarse, pero actualmente son 
complicadas y costosas. Simca: todavía es pronto 
para decir cuál de las nuevas suspensiones pre- 
valecerá, pero sí se puede afirmar que la mo- 
dernización de las suspensiones automovilísticas 
está ya en camino. Fessia: la suspensión del 
futuro deberá ser cómoda sin perturbar la es- 
tabilidad del vehículo; ninguna de las solucio- 
nes actuales se pueden considerar satisfacto- 
rias. Frankenberger: se esperan grandes noveda- 
des en el futuro, pero actualmente el muelle he- 


licoidal funciona perfectamente y no necesita 
mantenimiento. Satta: las suspensiones neumá- 
ticas u oleoneumáticas son actualmente costosas; 
pienso que con las soluciones tradicionales se 
Pueden obtener resultados bastante satisfacto- 
rios. General Motors: la economía será la que 
establezca el grado de mejoramiento, 

Ware: dado el mejoramiento de las carreteras, 
ho es necesario recurrir a complicados sistemas 
de suspensiones que, sin embargo, se están po- 
niendo de moda, y quizá la moda influya en 
los términos. Ford: creemos que el uso de un 
resorte elástico puede obtenerse de un modo 
más económico agregando a un sistema tradicio- 
nal un simple cojinete a aire y una válvula; las 
mejoras de los próximos años se encaminarán 
en ese sentido, por lo menos en los Estados Uni- 
dos, mientras que en Europa, las nuevas sus- 
pensiones podrán adaptarse a_los autos peque- 
ños, ligeros y manejables. 


En resumen, las suspensiones revolucionarias, 
de tipo hidroelástico e hidroneumático, serían 


gados, el auto medio de los años 80 es y será un 
1.200-1.700 cc de 750-850 kg, con tracción de- 
lantera, enfriado con un líquido anticongelante, 
er circuito especial, y dotado de suspensiones 
tradicionales con resortes y amortiguadores, Y 
nosotros agregamos (sin haber pedido el apoyo 
de los proyectistas, por razones de brevedad, 
pero en base a lo que demuestra el mercado 
europeo y la tendencia actual de la producción) 
que los frenos serán a disco los delanteros y 
a tambor los posteriores, y el cambio de cuatro 
marchas sincronizadas con comando a “cloche”. 


El tren posterior del auto ideal: eje rígido, suspensiones posteriores con amortiguadores y resor- 
jes a ballesta, frenos a tambor, Ésas son las características que se desprenden de las conclusio- 
nes de nuestra encuesta emire los proyectistas. 
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El AUTO MEDIO 


LA CARROCERÍA 


MODERNA 


¿E s posible hablar de un auto 
ideal? Evidentemente, no. Lo han 
confirmado con claridad los expo- 
nentes más calificados del llamado 
“styling”, o sea los proyectistas y 
constructores más expertos de ca- 
rrocerías para autos. 

Claro está que al poner la pregunta 
específica a la conclusión de la se- 
rie que formaba la base de nuestra 
encuesta, no pensábamos que nos 
darían una respuesta distinta, des- 
cribiendo detalladamente lo que, en 
su opinión, podía ser el auto “ideal”. 
No cabía duda de que si ese auto 
existiera en sus mentes, habrían tra- 
tado de convertirlo en realidad. 

Por otra parte, basta pensar en los 
múltiples usos a los que se puede 
destinar un automóvil para com- 
prender que el auto “ideal” para to- 
dos los fines y todas las circunstan- 
cias no puede pasar de ser una uto- 
pía. Este concepto aparece en casi 
todas las respuestas dadas por 
los interrogados a esta pregunta es- 
pecífica, o a Otras que pudieran 
tgner un carácter parecido. 

La verdad, en síntesis, puede bus- 
carse en la afirmación hecha al res- 
pecto por el ingeniero Gaspardo- 
Moro, de la Ghia, o sea que “para 
el verdadero carrocero, el auto ideal 
será siempre el que está creando 
en aquel momento, porque en todas 
sus obras trata de poner todo su 
ingenio, toda su personalidad”. Mi- 
rándola bien, y en esencia, no es 
muy distinta la respuesta dada por 
Pininfarina: “...podríamos respon- 
der (a la pregunta) con muchos más 
detalles, pero tenemos en ejecución 
un estudio para un constructor, y 
no podemos decir más en ese as- 
pecto”. La identidad de conceptos 
es evidente: también para la Pinin- 
farina, el auto “ideal” es el que ac- 
tualmente está estudiando. 

Aun en el caso de los que quieren 
dar una respuesta más precisa a 
la pregunta, se manifiesta una ten- 
dencia a hablar de sus últimas crea- 
ciones. Así, por ejemplo, Vignale, 
Bertone o Maguire, el responsable 
del “styling” de la Ford. Otros re- 
conocen, más claramente, que la 
obra del estilista no puede ser más 
que un compromiso: el estilista, por 
tanto, goza de libertad en sus crea- 
ciones artísticas siempre que éstas 
no pasen de los límites en que pue- 
den conciliarse con las posibilida- 
des de una realización práctica. En 
otras palabras, la creación de un 
nuevo modelo de automóvil no pue- 
de ser considerada como una obra 
personal del proyectista. El mismo 
R. Burzi, de la BMC, con su aguda 
respuesta de que él proyectaría la 
carrocería de su auto ideal “tenien- 
do presentes los gustos de su fami- 
lia en todo lo relativo a la forma 
exterior y a la terminación interna, 
sin preocuparse de si puede gustar 
más o menos a los demás”, no hace 
más que confirmar este principio. 
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Una vez dicha esta necesaria pre- 
misa, veamos si es posible “ideali- 
zar”, por decirlo así, el auto mo- 
derno, examinando cuáles deberían 
ser, a juicio de los estilistas y cons- 
tructores, los requisitos de la ca- 
rrocería. 

Un elemento en el cual se mues- 
tran prácticamente de acuerdo la 
mayoría de los interrogados es el 
que los autos del porvenir dispon- 
drán de mayor espacio para los 
pasajeros, en relación con el tama- 
ño total del vehículo, aunque no 
se pueda prever cuáles serán las 
formas exteriores, que, sin embar- 
go, no variarán grandemente de los 
actuales modelos. 

A ese elemento se une (también 
con una unanimidad casi general) 
el del progresivo aumento de la 
comodidad producto de diversos fac- 
tores, de la forma y estructura de 
los asientos, con dispositivos de ven- 
tilación y aire acondicionado en ge- 
neral, que será adoptado cada vez 
en más cantidad de autos. 

Los interrogados se han mostrado 
de acuerdo al afirmar que los pro- 
gresos de la aerodinámica, la habi- 


tabilidad y la estética seguirán el 
mismo camino. Pero ha habido le- 
ves divergencias de opinión en lo 
relativo a un futuro acercamiento 
de las dimensiones de los autos 
estadounidenses y europeos. La Pi- 
ninfarina, aun reconociendo que “to- 
dos los países han expresado y ex- 
presarán siempre en sus autos las 
características más apropiadas para 
su red de carreteras, y el ámbito y 
las exigencias de su vida”, cree que 
“los autos americanos se harán un 
poco más pequeños y los europeos 
un poco más grandes”. Vignale opi- 
na que en los Estados Unidos los 
constructores se verán obligados a 
reducir las considerables dimensio- 
nes de los autos, y la Simca, por el 
contrario, no vacila en llamar “fias- 
co” al experimento de los autos 
compactos norteamericanos, opinión 
que contradice el ingeniero Gaspar- 
do-Moro. Maguire, de la Ford, sos- 
tiene por su parte que los autos 
norteamericanos del porvenir no 
solamente no se harán más chicos 
sino que, en algunos casos, podrían 
Negar a ser más grandes, y se re- 
fiere a los estudios de autos fami- 
liares que está realizando la Ford, 
como el modelo experimental “Au- 
rora”. Por otra parte, el mismo es- 
tilista de la Ford piensa que los 
europeos tienden a comprar autos 
cada vez más grandes. Eso no ex- 
cluye, sin embargo, que los cons- 
tructores estadounidenses traten de 
construir, en el futuro, autos más 
pequeños que los actuales compac- 
tos, pero sólo para daterminados 
fines. Evidentemente, se refiere al 
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“segundo auto”, y está en ese pun- 
to de acuerdo con Stratton White, 
de la Humber, y también con Fer- 
nand Picard, de la Renault, que, por 
su parte, no cree en la total desapa- 
rición de los compactos. 

Los proyectistas están también de 
acuerdo con que se pondrá un espe= 
cial cuidado en la seguridad, desde 
muchos aspectos, entre ellos el de 
la robustez del interior, y la mejor 
postura del conductor (que, para 
usar la expresión del ingeniero Gia- 
cosa, debe hallarse en situación de 
reaccionar con rapidez y facilidad 
en caso de necesidad), de la elimi- 
nación de las salientes interiores, 
peligrosísimas en caso de choque, 
y de una mayor visibilidad desde 
todos los lados gracias a las ventani- 
las cada vez mayores. Pininfarina 
se refirió a su conocido modelo Sig- 
ma, que, aunque no está destinado 
a ser puesto en circulación, se cons- 
truyó con la intención psicológica 
de poner de relieve el problema de 
la seguridad. 

La pregunta relativa a la oportuni- 
dad o no oportunidad de construir 
un auto para la ciudad, ha sido con- 
testada por unos con el concepto de 
que un solo auto no puede servir 
a todos los usos, mientras que otros 
han observado que el auto para la 
ciudad existe ya. “Italia tiene su 
500”, ha dicho Pininfarina. “La Ford 
cuenta con el Galaxie LTD, el Lin- 
coln Continental y el Park Lane de 
Mercury”, ha contestado igualmen- 
te míster Maguire. Por tanto, es 
cuestión de puntos de vista, Cada 
país tiene el suyo. 


Los problemas que presenta la cir- 
culación en las autopistas son, en 
opinión de la mayoría, problemas 
de aerodinámica, de ventilación del 
interior con las ventanillas cerradas, 
de la rumorosidad, de las posturas 
del conductor y los pasajeros, que 
no deben cansarse en los largos re- 
corridos a elevada velocidad, y del 
lugar suficiente para el equipaje. 


La influencia de las competiciones 
deportivas no repercute en la obra 
del estilista, pero la forma de las 
carrocerías deportivas influye en 
la moda automovilística, según el 
ingeniero Giacosa, Pininfarina opi- 
na todo lo contrario, y piensa que 
las carreras ofrecen al estilista in- 
dicaciones muy útiles e inspiracio- 
nes válidas, criterio que comparten 
Bertone, Vignale, Gaspardo-Moro y 
Maguire, Por su parte, míster R. 
Burzi piensa que esa influencia ha 
sido exageradamente supervaloriza- 
da, y M. Picard opina que la in- 
fluencia de las carreras se limita a 
las carrocerías de los autos depor- 
tivos, donde el estilo tiene particu- 
lar importancia, 


Acabamos de trazar un cuadro de 
indudable interés, basado en las res- 
Puestas ofrecidas a AUTOMUNDO 
por las personalidades más califica- 
das del mundo automovilístico de 
hoy en día. Volvemos a agradecer- 
les su preciosa colaboración, se; 
ros de haber interpretado también 
el pensamiento de nuestros lectores 
a los que han querido prestar tan 
importante servicio, 


El interior es particularmente amplio y 
confortable, Los asientos están separados, 


(aunque presente una ed 
trasporte exclusivo de equipajes) y la berlina tradicional de 
cola alargada. El cristal posterior es de una amplitud total para 
A e A O 
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La mecánica del auto-tipo según resulta de la 
encuesta realizada por AUTOMUNDO entre los 
proyectistas y directores técnicos de las prin- 
cipales fábricas de Europa y América. El motor 
es delantero con enfriamiento de líquido anti- 
congelante (circuito cerrado y tanque de ex- 
pansión), las transmisiones sobre las ruedas 
anteriores según el esquema Mac Pherson y 
tren posterior con eje rígido, con resortes y 
ballesta semielíptica y amortiguadores, frenos 
anteriores a disco y posteriores a tambor, y 
cambio de cuatro velocidades sincronizadas. 


La carrocería cuadrada y al mismo tiempo es- 
belta, es absolutamente lisa y carece de salien- 
tes peligrosas. Baja, imrga, del tipo “compacto” 
o “camioneta rural”, con dimensiones exterio- 
res limitadas con respecto a la habitabilidad 
interior, que es muy amplia. Baúl de notable 
capacidad. Amplia luminosidad y gran visibili- 
dad de todos lados, gracias a las grandes su- 
perficies de cristales, con montura ligera. Faros 
rectangulares, que armonizan con la línea del 


auto. 
21 


Se 12 


Un ausente que estuvo presente: 
de la semana e El circuito... 


el Ing. Francisco Lucius 0 Los entretelones 
¿quién lo recorre? e El domingo vio dos tácti- 


cas distintas € Alguien pedía viento en contra € Paireti en menos que en lo 


suyo * El esfuerzo de Cupeiro y. . 


Rienzi no maneja. ..? 


Er escepticismo siempre rodeó al 
auto de el Tomás Rienzi. Viene 
de arrastre. Se origina en una es- 
pecial modalidad muy nuestra, muy 
argentina y muy equivocada. Si en 
ese automóvil se hubieran introdu- 
cido variantes y modificaciones 
surgidas de la práctica de taller, 
sin parentesco con la disciplina 
universitaria, hubiéramos escucha- 
do un puede ser, afirmativo, como 
conclusión de la suma de opiniones. 
Pero tal como. cuando se tuvo la 
audacia de afirmar la posibilidad 
de «construir un TC con no más de 
1.090 kg de peso, carenar el bati- 
dor, adoptar elásticos longitudina- 
les en el tren trasero, modificar los 
centros y ángulos de rolido, y agre- 
gar velocidad —sin aumentar po- 


tencia— disminuyendo la resisten- 
cia al avance, esta vez también el 
puede ser fue dubitativo y mostró 
neto escepticismo tanto durante la 
fase de preparación, como durante 
el corto período de prueba del 
F 100. 

Era un secreto a voces que el inge- 
niero Francisco Lucius dirigía los 
trabajos. Pero... “¡Qué sabrán los 
ingenieros de preparar motores...!” 
es una frase también tan nuestra 
como el Martín Fierro y tan equi- 
vocada como la pretendida defensa 
de la categoría, sintetizada en el 
proteccionismo+de lo que fue y que, 
una vez más, en Pehuajó, demos- 
tró eso, que fue. Recordamos que 
no hace mucho, ubicado ya en au- 
téntico plano ascensional el 7 ban- 


. no hablemos pavadas. .. ¿quién dijo que 


cadas —honor al mérito para los 
pioneros— el ingeniero Lucius nos 


da y de aquellos límites razonables, 
dados por la suma de efectos se- 
cundarios de los elementos que 
conforman los movimientos rotati- 
vos y alternativos del motor, una 
mayor posibilidad de elevar la po- 
tencia específica, la brinda aquel 
motor que disponga de mayor nú- 
mero de cilindros.” 

Magister dixit... 


Los entretelones de la semana... 


---se concretaron en las dos incóg- 
nitas que inquietaban el ambiente. 


¿Sería verdad lo de la manguera 
del auto de Rienzi? ¿Podrían los 
Bellavigna elevar el rendimiento 
del Chevitú? Pero otros interro- 
gantes también tomaron cuerpo, en 
otras esferas, donde, gracias sean 
dadas a las musas inspiradoras, se 


comienza a pensar... ¿Por qué exi- 
gir bastidor de serie? ¿Por qué es 
más barato? No lo es. ¿Por qué 
exigir suspensiones de serie? ¿Por 
económicas? No lo son. ¿Por qué 
exigir carrocerías de serie? ¿Por lo 
estéticas? ¿Por lo económicas? ¿Por 
lo seguras? Ni lo primero, ni lo se- 
gundo, ni lo tercero. 

¿Qué hacer?... es la gran pregun- 
ta de cuya respuesta depende no 
sólo el futuro del TC, sino también 
la posibilidad de progreso de una 
excelente artesanía, que ya ha de- 
mostrado sus méritos, la posibilidad 
de comercializar lo que se crea y la 
de actualizar una manifestación en 
la que no avanzar es retroceder. 
¿Qué hacer?... mientras en los 
círculos directivos se repite la pre- 
gunta en —al menos—, un taller de 
Buenos Aires donde la construcción 
de monoplazas de Fórmula ha des- 
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plazado a tradicionales clientes, un 
artesano ha dado comienzo de eje- 
cución al primer Gran Turismo ar- 
gentino. Pero volvamos a Pehuajó. 
AMÍí... 


+». el circuito... 
¿quién lo recorre? 


Pocos. Muy pocos. Como si el cono- 
cimiento del escenario fuera un lujo, 
y la impresión personal superflua, 
se suceden los almuerzos y las 
charlas... Pero..., he aquí lo cu- 
rioso: ¿quiénes fueron vistos estu- 
diando el cercano campo de batalla? 
Lo decimos: Cupeiro, Rienzi, Pai- 
reti, Roux, Gimeno y Gamalero. 
Justo quienes, con la sola adición 
de Lóeffel y Sandokán, son los 
únicos que lograron completar los 
5 circuitos y que ocuparon un lu- 
gar entre los siete primeros clasifi- 
cados... Cosa curiosa... ¿no? 
Mientras observábamos el estado 
del camino, llegó Rienzi. El diálogo 
se impuso aunque la sonrisa amplia 
del piloto de Olivos conformaba lo 
que nuestros oídos habían captado. 
Tirada en el asfalto: 5.800 rpm. Ti- 
rada en la tierra: 6.000 rpm. 


R A a | 


Carlos Lúeffel demostró, una vez más que, cuando la normalidad prima en su medio 
mecánico, tiene auto para “tirar” al frente, y las inhibiciones... las tiró hace rato ...! 


volante de su TC las co- 
sas cambian. Lo que 


. , sn : 
c+ domo Y ERONAN OA — 
, E a 


Un gran auto y un gran 
piloto. Exponente mate- 
rial de la idea que revo- 
lucionó la marcha del 
TC, el “Chevitá” y Jor- 
ge Cupeiro, encabezan el 
Campeonato. 


Fes MADIDO 


- REFERENCIAS 


CAMINO DE ASTALTO 
mamo = < TIERRA 
—a— FERROCARRILES 
8 DISTANCIA PARCMLES 
=  FORVOELTAES 


ESCALA 1Í00000 = Tor SVUELAS60» 


HEMISUR 


Lea los miércoles [k 


SECCION LE=”= 
AUTOMOTOR 5 diario 


EL MUNDO 
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ALENZIM 


Dos tácticas distintas .... 


..presentó la carrera. Mientras 
José Froilán González rogaba por 
viento de frente, Cupeiro se lanzó 
a lo suyo: a buscar distancia. Sabía 
que los segundos eran preciosos. El 
primer aro de información, reco- 
gido en la anteúltima curva de la 
primera vuelta, no le brindó tema 
de respiro, Rienzi tampoco. Éste 
también recogió su información y, 
aclarado el panorama, partió 
procura de la punta. En Ja bús- 
queda hizo trizas todos los récords 
del circuito. Los 40'6”4/5 quedaron 
como tiempo a superar... el año 
que viene. 

Mientras tanto, un Paireti mesu- 
rado, que anda más fuerte que su 
auto, terciaba en el camino. Más 
tarde se lo. dijimos: más que me- 
recido su tercer puesto. Donde el 
hombre mandaba sobre el auto, an- 
duvo tan fuerte como el mejor. 
Cuando primaba solamente la po- 
tencia disponible, en función a la 
resistencia mecánica, Paireti se lla- 
mó a la cordura. Quería llegar. Lo 
hizo. Su primer pensamiento, al 
igual que el de Cupeiro, una vez 
llegados al parque cerrado, fue fe- 
licitar al vencedor, 

Discusiones las hubo... entre el pú- 
blico, Una anécdota: sobre un ve- 
teranísimo Ford “A”, su propietario 
se desgañitaba animando a Rienzi 
mientras “relojeaba” a un paisano 
que, a su lado, sentado sobre el te- 
cho de una Champion 28 y con 
cara de pocos amigos no despegaba 
el oído de “la de transistores”. De 
pronto le pegó el grito: 
—“Apágelo amigo, para qué se va 
ha hacer mala 2 al 

Cosas del TC, Pero no debemos de- 
jar de lado... 


CAMPEONATO T. €. 


Jorge Cupeiro 


El catadeso de Jorge Cupeiro.... 


..€l que estuvo a la altura de su 
jerarquía como piloto de primera 
línea. Viajó muy rápido. Al límite 
de lo que, en Pehuajó, tuvo a su 
disposición. Sin enloquecer. Sin que- 
brar el material. Atento a con- 
quistar segundos en todo resquicio 
que quedara abierto. La lucha sin 
duda ha comenzado. Pero no es el 
caso de exclamar: “¡Ha muerto el 
Rey! ¡Viva el Rey! 

Más bien, es la oportunidad de 
decir: 
Hay ahora más de un aspirante para 


una corona. 
Derrape 


CLASIFICACIÓN 


CORREDOR 
Ángel T. Rienzi . 
Jorge Cupeiro .. 
Carlos A. Paireti 
Hugo Gimeno . 
Rubén Roux .. 
Carlos Lóetfel 
Remo Gamalero . 
“Sandokán O” .. 


E2 


m 
DAR 


Promedio del ganador: 180,614 mb. 
Ganadores de vuelta: 1* Cupeiro, 40' 13” 1/5; -2* Rienzi, 


Diferencia 


55” 4/5 

4 1472/5 
1037” 

11 00” 2/5 

24' 43” 3/5 

34' 47” 3/5 

35' 19” 2/5 


Tiempo 

3h 25' 52” 4/5 
3h 26' 48” 3/5 
3h 30' 07” 1/5 
3h 36' 29” 4/5 
3h 36' 53” 1/5 
3h 50' 36” 2/5 
4h 00' 40” 2/5 
4h 01 14” 1/5 


40'06” 4/5 


(récord absoluto del circuito); 3* Rienzi, 40” 37” 2/5; 4* Rienzi, 41” 44” 


1/5, y 5? Cupeiro, 42' 18” 3/5. 


Ji sscrolo de lamcalicacia” para Hugs Cienc ala dejado! de: serio: El “se- 
distanció 


gundo por kilómetro” con que el puntero se le 


hace una cifra gorda 


de minutos en los 619 km de carrera. La pelea es por “un segundo menos”. 


. Roux. Con su amigo hu- 


los Paíreti reconoció que, 
“por el momento”, no 
puede pelear la punta, 
pa sí A cerca 


al de ojo” por en el 
pie derecho del volante. 


Rubén Roux conoció el 
sabor de la victoria y si- 
guió siendo... Rubén 


go Gimeno mantiene un 
campeonato - particular. 
Esta vez le tocó al mer 

docino por sólo 23275. 
Para el público como si 
hubiera ganado. Hoy 
quienes tienen la virtud 


La racha de Oscar Cordonnmier que se caracteriza por una seguidilla de 
“Negadas” y meritorias clasificaciones se viene quebrando. El volante de 


Ayacucho también arriesga “más”. El.auto resiste “menos”. 


Pehuajó dejó de ser incógnita. En el puesto de copiloto, el comandante Di 
Pardo. Como si el F 100 hubiera tomado prestadas “sus alas”, voló hacia el 
triunfo con buen rumbo y... sin problemas. Muchos menos que todos los 


motores “en bandera” que tiene en su haber el señor comandante. 


EN LA segunda quincena del 
mes de setiembre la “Auto- 
mobilausstellung'' de Francfort 
iniciará la serie otoñal de sa- 
lones europeos del automóvil. 
A diferencia de los demás, este 
salón alemán se celebra cada 
dos años, y por esa razón to- 
da la industria de dicho país 
espera esta ocasión para lan- 
zar sus novedades de impor- 
tancia. Este año, la tradición 
se mantendrá, ya que son 
numerosísimas las novedades 
anunciadas. 

Sobre la base de su modelo 
F 102, la Auto Unión presen- 
tará un nuevo DKW 103, que 
estará equipado, por primera 
vez en la historia de la casa, 
con un motor de cuatro tiem- 
pos. La cilindrada alcanzará a 
1,7 litros y la carrocería se 
mantendrá casi idéntica a la 
del F 102. De la Ford Colonia 
veremos una nueva transmi- 
sión automática, mientras que 
en el stand BMW se presentará 
una berlina con el motor dos 
litros del reciente Cupé 2000 C 
(ver AUTOMUNDO N* 17, pág. 
35). La Opel cambiará prácti- 
camente todos sus modelos: 
el Kadett tendrá una carroce- 
ría más voluminosa y su motor 
será llevado a 1.200 cc, con 
un consiguiente aumento de 
potencia; el Rekord, por su par- 


DENTRO DE POCO... 
EL SALON 


DE 
FRANCFORT 


te, tendrá una carrocería más 
moderna y un motor comple- 
tamente nuevo de altas perfor- 
mances; finalmente, también 
los grandes Kapitán y Admiral 
nos reservan sorpresas, no tan- 
to en lo que respecta a sus 
carrocerías que se mantendrán 
casi invariables, sino por su 
motor de seis cilindros conce- 
bido sobre el esquema del cua- 
tro cilindros del Rekord. 
También los Volkswagen sufri- 
rán modificaciones, tanto el 
1200 que se presentará con 
un motor de 1.300 cc, como el 
1500, que además de un au- 
mento de potencia contará con 
frenos delanteros a disco. El 
NSU tendrá un motor más po- 
tente y una carrocería algo 
distinta. 
Pero, en Francfort esperamos 
novedades aún más importan- 
tes. Un nuevo Glas GT, dise- 
fado en Italia por Frua, hará 
su aparición con un motor de 
8 cilindros en V. El actual-seis 
cilindros 220 de la Daimler- 
Benz se presentará en una ver- 
sión de 2,5 litros y al mismo 
tiempo, toda la línea de berli- 
nas 220 contará con carroce- 
rías más modernas. Finalmen- 
te, de Zuffenhausen vendrá 
una versión convertible de los 
ya famosos Porsche 911 y 912. 
Etienne CORNIL 
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osctimtñis se dieron a cono- 
cer los detalles de la distribución 
a cuatro válvulas por cilindro, que 
constituye la modificación más 
notable del año, del motor Coven- 
try-Climax de Fórmula 1. 

En 1963, en la serie 1H (Mk 111), 
el motor había alcanzado el ren- 
dimiento máximo obtenible con la 
tapa de cilindros y la distribución 
original y, por tanto, la única po- 
sibilidad de incrementar su po- 
tencia estaba en aumentar el ré- 
gimen máximo, manteniendo la 
presión media. Los trabajos ex- 
perimentales habían demostrado 
que la velocidad de los gases, en 
la tapa de cilindros- con dos vál- 
vulas, había llegado a su límite 
crítico y que la inercia del siste- 
ma de distribución impedía utili- 
zar el motor, dentro de un cierto 
margen de seguridad, a más de 
9.800 rpm. Por consiguiente, la 
única medida razonable era dise- 
far una nueva tapa de cilindros 
que permitiera una mejor “respi- 
ración” y adoptar un sistema de 
distribución más liviano para que 
su menor inercia permitiera au- 
mentar el régimen máximo en 
unas 1.250 rpm. 

El nuevo diseño siguió en sus lí- 
neas generales los esquemas an- 
teriores de los Coventry-Climax y 
la mayor modificación es el rem- 
plazo de la cadena de comando 
de la distribución por una casca- 
da de engranajes. La culata fue 
realizada en aleación liviana LM 8 
y las cámaras de combustión son 
del tipo ''de techo”. Las dos vál- 
vulas de aspiración de cada cí- 
lindro son de acero EN 59 de 
2,64 cm de diámetro, mientras 
que las de escape siguen siendo 
de acero 21-4 NS y de un diáme- 
tro de 2,37 cm. El ángulo entre 
las válvulas de aspiración y de es- 
cape es de 60”. El asiento de las 
mismas, montado en caliente, es 
de acero autenítico para las de 
aspiración y de bronce Hindural 
para las de escape. Los árboles 
de la distribución son de fundi- 
ción y las levas de acero templa- 
do. Otra importante innovación 
fue el empleo de pistones forjados 
en lugar de los de fundición uti- 
lizados anteriormente. 

Es bien conocida la dificultad de 
desarrollar de manera satisfacto- 
ría un motor con cuatro válvu- 
las por cilindro, y el Coventry- 
Climax no fue una excepción. En 
efecto, fueron necesarios 18 me- 
ses de trabajo para completar los 


EL MOTOR DE CLARK 


En el reciente Gran Premio de Alemania, Jim Clark se aseguró el título de Campeón 


Mundial de 1965 piloteando un Lotus propulsado por la nueva versión del motor Co- 
ventry-Climax V8. Los técnicos de la firma británica acaban de dar a publicidad los deta- 


lles constructivos del nuevo motor. 


proyectos y la puesta a punto. La 
mayor dificultad la presentaron 
las características de combustión 
del motor de cuatro válvulas, no- 
tablemente inferiores a las del 
modelo de dos válvulas. Una cui- 
dadosa investigación reveló que 
era necesario anticipar el encen- 
dido unos 10% con respecto al 
valor utilizado en la distribución 
anterior. También el consumo es- 
pecífico de combustible es mayor 
y el sistema de aspiración requi- 
rió una considerable reducción 
efectiva de la “longitud de onda 
de pulsación” (ram effect). 

Todas estas dificultades fueron 
superadas y los resultados obte- 
nidos representan un considera- 
ble adelanto. Una potencia máxi- 
ma de 213 HP a 10.500 rpm, 
una cupla máxima de 16,3 kgm y 
una presión media efectiva de 


13,7 kg/cm? a 8.500 rpm del 
motor con cuatro válvulas por ci- 
lindro, representan una mejora 
considerable con respecto a los 
203 HP a 9.750 rpm, los 15,8 
kgm de cupla y los 13,3 kg/cm? 
de presión media efectiva del mo- 
delo de dos válvulas por cilindro. 
Por otra parte, la nueva versión 
tiene una gama de regímenes úti- 
les de alrededor de 3.500 rpm, 
frente a las 2.500 del modelo an- 
terior. El incremento del régimen 
máximo de rotación de 9.500 rpm 
a 10.500 rpm permitió bajar la 
relación de la trasmisión, aumen- 
tando la cupla del motor, lo que 
se traduce en una mejor acelera- 
ción, que como ha sido demos- 
trado por la experiencia, constitu- 
ye un factor más importante que 
el aumento de la potencia para 
lograr una victoria. 


CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS 


Disposición: 8 cilindros en Y de 
90% de abertura. 

Diámetro y carrera: 72,39 mm por 
45,47 mm. 

Cilindrada: 1.496,36 cc. 

Relación de compresión: 12:1. 

Combustible y sistema de distribu- 
ción: nafta de 100 octanos; bom- 
ba de inyección Lucas. 

Potencia máxima: 213 HP a 10.500 
rpm. 

Cupla máxima: 16,3 kgm. 

Presión media efectiva: 13,7 kg/cm? 
a 8.500 rpm. 

Velocidad media del pistón: 940 
m/min a 10.500 rpm. 

Régimen máximo permitido: 11.000 
rpm. 

Orden de encendido: Al, B4, A2, 
B3, A4, B1, A3, B2. 

Peso a seco: 135,17 kg. 


a 


ER 
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1949 - ARDEA, cuarta serie 


: VINCENZO LANCIA, 


El CONTADOR 
QUE QUERIA VIVIR... 


Lo: partes diarios conservados por la 
dirección del establecimiento de Bolzano 
anotan, meticulosamente, todas las ope- 
raciones preliminares y las diferentes fa- 
ses del nacimiento y crecimiento de la 
nueva fábrica. El primero de ellos, de 
fecha 9 de marzo de 1935, dice: “El De- 
partamento Técnico de la comuna de 
Bolzano envía a la Dirección General de 
Turín los planos de la zona industrial 
para la elección del lote de terreno que 
adquirirá para la construcción del esta- 
blecimiento Lancio””. Más adelante, lee- 
mos: “Setiembre de 1935: iniciación de 
los trabajos de construcción de los pri- 
meros cuatro tinglados de la fundición”; 
“Abril de 1937: llegada a Bolzono de 
los primeros empleados que fueron en- 
viados desde Turin, transferidos según las 
instrucciones”; “15 de mayo de 1937: 
llegada desde Turín del primer núcleo de 
operarics fundidores”; “20 de mayo de 
1937: se comienza a contratar operarios 
locales”; “29 de junio de 1937: prime- 
ra colada de fundición ...'” La fecha 
oficial del nacimiento del establecimien- 
to de Bolzano es, por lo tanto, junio de 
1937, con el primer resultado productivo 
de la planta. Vincenzo Lancia había 
muerto hacía apenas tres meses. Dos 
años después comenzaron los trabajos de 
construcción del departamento mecánico, 
al mismo tiempo que se ampliaban las 
instalaciones de la planta, extendiéndose 
las actividades a la fundición de alumi- 
nio. El establecimiento Lancia de Bolza- 
mo se conwirtió, así, en un complemento 
insustituible, en el generoso pulmón que 
alimentaba los talleres principales de Tu- 
rín, en la fase inicial del ciclo productivo. 
La declaración de la segunda guerra 
mundial y la consecuente necesidad de 
descentralizar las grandes fábricas de los 
conglomerados industriales para prote- 
gerlas de la ofensiva enemiga, debía 
aumentar aún más la importancia de es- 
te establecimiento. Poco después se agre- 
gÓó a sus instalaciones el Departamento 


de Metalurgia, y los trabajos prosiguie- 
ron a un ritmo cada vez más intenso. 
Entre octubre y noviembre de 1942, lue- 
go de repetidos bombardeos sufridos por 
la fábrica de Turín, se tronsfirieron a 
Bolzano no solamente algunas de las más 
importantes secciones para la producción 
de automotores industriales y militares 
(desde hacía tiempo no se hablaba más 
de automóviles de turismo, como es ló- 
gico), sino que también fue trasladado, 
completamente, el departamento de mon- 
toje y de pruebas. Tal transferencia ma- 
siva se completó en enero del año si- 
guiente con la llegada de grandes con- 
tingentes de operarios y del resto de lo 
maquinario. 

En junio de 1943, también llegaron a 
Bolzano los primeros bombardeos: las si- 
renas de los alarmas aéreas obligaban, 
reiteradamente, ol personal a buscar re- 
fugio en los galerías excavados en la 
montaña. El primer bombardeo serio 
tuvo lugar el 2 de setiembre de aquel 
año, y fue el que inició una larga serie. 
Aquella tremenda semana fue recordada 
en los famosos partes diarios con preci- 
sión burocrática: “3 de setiembre de 
1943: se registran las primeras ausen- 
cias numerosas, sin permiso, del perso- 
nal... %; “8 de setiembre de 1943: gr- 
misticio Badoglio. Ocupación de la pro- 
vincia de Bolzano por las fuerzas alema- 
nas y alejamiento de las autoridades 
italianas. Nuestro empleado Hueller fue 
muerto por los soldados alemanes duran- 
te los acciones armadas por la toma de 
la ciudad... **; “9 de setiembre: el es- 
tablecimiento acusa un éxodo en mósa 
de los obreros: cerca de 2.000 operarios 
no se han presentado, y vuelven a sus 
lugares de origen .... “; “10 de noviem- 
bre: la reinicioción de las tareas en el 
establecimiento tiene lugar bajo la di- 
rección del señor Manlio Gracco, con 
graves dificultades y preocupaciones por 
el futuro de la firma...“; “15 de di- 
ciembre: arresto durante algunos días 
del director administrativo Oneglio y de 
algunos funcionarios del establecimien- 
to, por parte de los autoridades alema- 
mas...“ “115 de diciembre: bombardeo 
de la zona industrial...“ En esta for- 
ma se continúa durante todo el año 
1944: bombardeos, muertes, arrestos, te- 
rror ..., hasta el 2 de mayo de 1945. 
Cita el mencionado diario: “2 de mayo: 
el evidente desbande de las fuerzas ar- 
madas alemanas y el colapso total de 
las autoridades de la ciudad es adverti- 
do por el personal de la fábrica; al atar- 
decer el trabajo es abandonado por to- 
dos, mientras que en los depósitos del 
establecimiento los alemanes se apoderan 
de todas las bicicletas que encuen- 
tran...“ “3 de mayo: fin dela guerra 
y liberación de la provincia de Bolzano 
por parte de las tropas ocupantes; dos 
de nuestros empleados caen durante la 
refriego entre elementos de la Lancia y 
soldados de la Wermacht. El operario 
Irio Boring es fusilado, dentro del esta- 
blecimiento, por soldados alemanes, como 
represalia Era el último acto de 
lo tragedia, aunque el retorno a la nor- 
malidad y al trabajo constructivo lleva- 
ríon aún bastante tiempo. Inmediata- 
mente se iniciaron las operaciones de re- 
construcción de las instalaciones destrui- 
dos; las secciones que pertenecían al es- 
toblecimiento de Turín volvieron a ta 
casa matriz, a excepción del departa- 
mento de autovehículos industriales, que 
permaneció definitivamente en Bolzano, 
constituyéndose en centro de una de los 
actividades principales de la firma. Más 
tarde la fábrica es ampliada, tanto en la 
parte de fundición y aleaciones livianas 
como en la de mecánica y producción de 
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camiones, convirtiéndose en el más mo- 
derno centro europeo de su tipo, una ge- 
meroso nodriza que alimentaría al esta- 
blecimiento de Turín con un flujo conti- 
nuo de materiales indispensables al ciclo 
productivo. 


EL ARDEA 


En 1939, la Lancia lanzó el modelo bau- 
tizado con el clásico nombre de Ardea. 
Era un automóvil de modesta cilindrada 
para esos tiempos: aperios 903 centíme- 
tros cúbicos, brillante y nervioso, econó- 
mico en el consumo, con cuatro puertos 
y cuatro plazas. Recordaba en sus lí- 
neas generales al Aprilia, con el cual la 
Lancio acababa de ofianzorse, pero de- 
bidamente reducido: cosi igual en su sec- 
ción longitudinal, tenía la cola menos 
alargada, el capot más corto y saliente 
con respecto a las ruedas anteriores; a 
pesar de su menor distancia entre ejes, 
los asientos posteriores conservaban su 
posición avanzada con relación al eje 
trasero. Naturalmente, luego de la tan 
positiva experiencia con el Aprilia, tam- 
bién el Ardea tenía estructura portante: 
cada parte del casco soldada eléctrica- 
mente a la otra, para lograr este come- 
tido. Desde el punto de vista mecánico, 
el Ardea presentaba una cierta simpli- 
ficación con respecto al Aprilia, sobre to- 
do en lo que se refiere a la suspensión 
posterior, de la cual hablaremos más ade- 
lante, 

El motor conservaba las coracterísticos y 
disposición del cuatro cilindros en Y de 
pequeña abertura. La cilindrada, con 
diámetro y carrera de 65 por 68 milí- 
metros, resultaba de 903 centimetros cú- 
bicos y desarrolloba, con válvulas a lo 
cabeza comandadas por un árbol supe- 
rior accionado por una silenciosa cadena, 
una potencia máxima de 28 a 29 HP a 
4.600 revoluciones por minuto, suficiente 
para imprimir al auto una velocidad má- 
xima de 108 kilómetros por hora y una 
óptima aceleración, en virtud de su bajo 
peso total (750 kilogramos). 

La moderada potencia necesaria para 
estas performances (favorecido, también, 
por la buena penetración aerodinámico) 
y el óptimo rendimiento termodinámico 
(cámaras de combustión hemisféricos con 
válvulas inclinadas, volumen reducido 
con mínima dispersión térmica) hacian 
posible un consumo de combustible muy 
reducido: poco más de 7 litros por cada 
100 kilómetros (relación de compre- 
sión, 6:1). 

La suspensión delantera era a ruedas 
independientes según el tradicional sis- 
tema patentado por Loncia, es decir, con 
tubos verticales que contenían elásticos 
helicoidales y amortiguadores hidráulicos 
concéntricos, rediseñados con algunas va: 
riontes constructivas con respecto a los 
del Aprilia, pero siempre unidos por una 
barra de acople; posteriormente, en 
cambio, la suspensión era del tipo a 
puente monoblock y ballesta longitudi- 
nal. Cambio de cuatro relaciones hacia 
adelante, con engranajes del tipo de 
“imbocco rapido”. 

Esta es la fisonomía general del Ardea, 
rico en particularidades técnicas intere- 
santes, como era la tradición Lancia pa- 
ra coda modelo. Por ejemplo, el sistema 
de distribución con árbol a la. cabeza 
con simples y cortos balancines oblicuos, 
todos simétricos e independientes, des- 
montables e intercambiables con facili- 
dad (sistema patentado); la cadena de 
comando de la distribución, doble y pro- 
vista de un tensor automótico; las bie- 
las estampadas en duraluminio; las ba- 
Mestas de la suspensión posterior mon- 
tadas sobre bujes Silentbloc. 


(42 nota) por DIEGO BARACCHINI 


ALGUNOS AÑOS ANTES DE LA DECLARACIÓN DE LA SEGUNDA 
GUERRA MUNDIAL, EL GOBIERNO ITALIANO PROMOVIÓ LA CREA- 
CIÓN DE UN CENTRO INDUSTRIAL EN LA ZONA DE BOLZANO, CON 
FINALIDADES EN PARTE POLÍTICAS, EN PARTE ESTRATÉGICAS. 
ENTRE LAS FÁBRICAS INVITADAS A DAR VIDA A ESTE COMPLEJO 
INDUSTRIAL SE ENCONTRÓ LA LANCIA, LA QUE A FINES DE 1934 
DECIDIÓ ADHERIRSE A LA INICIATIVA CON LA INCORPORACIÓN 
INICIAL DE UNA SIMPLE PLANTA DE FUNDICIÓN. 


1951 - AURELIA “'B21” 


Pero el Ardea nació en un momento poco 
feliz, en plena política de economía bé- 
lico, cuando ya se empezabon a sentir 
las primeras manifestaciones de la gue- 
rra. En los días de la nafta rocionado, 
de movilizaciones y de reclutamiento, 
con pocas esperanzas en un milagro que 
detuviera los pasos marciales de los sol- 
dados de todas las nacionalidades, el 
Ardea fue guardado como una ilusión, 
que se habría de retomar quién sabría 
cuando 

Del Ardea se recomenzó a hablar a fi- 
nes de 1945, cuando lo Lancio pudo 
retomar un cierto ritmo de producción, 
y este automóvil liviano, fino, brillante, 
fue verdaderamente redescubierto por el 
público, manifestándose como un peque- 
ño prodigio para las modestos necesida- 
des del empobrecido parque automotor 
italiano. Reapareció el Ardea en su se- 
gunda serie con algunas modificaciones, 
la principal de las cuales fue la del baúl 
posterior que ohora contenía en su inte- 
rior la rueda de auxilio (en la primero 
serie estaba ubicado en un pequeño 
hueco, protegido con una topo). 

El motor Ardea sirvió, luego, de base a 
un práctico tipo de taxi, aparecido en 
1949, con chasis especial alargado, y 
al furgoncito “800”, con una copocidad 
de 8 quintoles. 

La tercera serie del Ardea apareció en 
1946 y tenía como modificación princi- 
pal el cambio de cinco marchas, con la 
quinta sobremultiplicada (relación 1: 
0,895), pora lograr una marcha, aún 
más económica, en caminos planos; el 
mismo grupo fue montado más tarde en 
una versión “camioncito”. Finalmente, 
la cuarta serie fue presentado en 1949: 
gracias a lo adopción de la topa de 
cilindros de aluminio, o un aumento de 
la relación de compresión (6,7:1) y a 
un nuevo carburador, la potencia llegó 
a los 30 HP, siempre o 4.600 revolu- 
ciones por minuto, con la consecuente 
mejora en los prestaciones en general. 


En conjunto, de este modelo que muchos 1954 - AURELIA '“'B12*" 


LANCIA 


recuerdan aún por su precio y por su 
proverbial solidez, se construyeron casi 
22.000 unidades en la versión berlina y 
alrededor de 9.000 vehículos derivados. 


LOS AÑOS DEL AURELIA 


Lo época gloriosa del Aprifia duró co- 
torce años. En la segunda posguerra 
este modelo de concepción técnica revo- 
lucionaria representó el “non plus ultra” 
de la vanguardia y del refinamiento, in- 
superable en los carreteros por la bri- 
llantez de sus performances, imbatible 
en las carreras deportivas de la clase de 
1.500 centímetros cúbicos. 

Una vez superados las primeras necesi- 
dades de repoblamiento del deteriorado 
parque automovilístico italiano, que ha- 
bía durante algunos años sufrido las con- 
secuencias de que todas las fábricas com- 
centraran sus fuerzas en lo producción 
de material bélico, el lento pero seguro 
restablecimiento de la normalidad en el 
campo económico creó nuevos necesido- 
des y nuevas ambiciones. 

El Aprilia, repetimos, poseía cualidades 
de excepción, pero eran por sobre todo, 
cualidades mecánicas y dinámicos. Na- 
cido en 1936, aunque su aspecto esté- 
tico había permanecido prácticamente 
inalterado al recomenzar lo producción 
en la postguerra, ya comenzaba a mo- 
tofse el peso de los años en algunas de 
sus coracterísticas: la habitabilidad no 
excepcional, el reducido espacio del baúl, 
la línea siempre agradable pero supe- 
rada. Sin embargo, era muy difícil sus- 
stituirlo. La ideo de realizar un nuevo 
modelo que ocupara el lugar del Aprilia 
debía madurar en la Lancia, poco a 
poco, y la génesis de esta idea aparece 
muchos años antes que la decisión de 
fabricarlo fuera tomada, en tiempos en 
que se pensabo en cuolquier cosa menos 
que en automóviles de paseo: en no- 
viembre de 1943. En aquellos meses de 
guerro, la Lancia había llevado a Turin 
la dirección técnico y experimental, que 
desde hacía un año se encontraba en los 
locales de la filial de Paduo: allí, Giu- 
seppe Vaccarino era el ingeniero-jefe, 
mientras que Vittorio Jano dirigía el 
departamento experimental. El ingeniero 
Francesco De Virgilio, joven técnico de 
lo Loncia, jefe del servicio de estudios 
especiales y patentes, concibió, a fines 
de 1943, la idea (que en un principio 
se trató de un simple ejercicio intelec- 
tuol) de estudiar el diseño de un motor 
de seis cilindros en V, problema que ya 
Vicenzo Lancia había intentado atacar 
en uno época. Una vez desarrollado el 
estudio, el ingeniero De Virgilio llegó a 
la conclusión que, para obtener un buen 
equilibrio de las fuerzas alternativas de 
inercia en un motor de seis cilindros en 
Y con una abertura de 40 a 80 grados, 
el cigiieñal no podía ser el derivado del 
“seis cilindros” en línea. Descubrió que 
existían dos cigiieñales, distintos entre 
sí por la disposición relativa de sus mu- 
fones, que permitían un óptimo equil 
brio, y que el resultodo era mejor, uti 
lizando una V de 60 grados de abertura. 
Para confirmar, prácticamente, tal pre- 
visión técnica, se transformó en seis 
cilindros a un “ocho cilindros” en V de 
40 grados, motor que jamás había salido 
de la etapa experimental, elaborado en 
los años 1941-1942. El resultado fue 
muy satisfactorio. Hasta entonces nunca 
se había- visto funcionar un motor de 
seis cilindros en V que se mantuviera 
firme sobre sus propios soportes elás- 
ficos. 
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1956 - AURELIA “B24” 


El estudio fue retomado después del fin 
de la guerra; en vista de una aún leja- 
ma sustitución del Aprilia y de la pro- 
ducción de una nueva serie de automó- 
viles, según un programa de largo alcan- 
ce. Por este motivo, el prototipo 6Y 
— identificado por el número “538"— 
tenía una cilindrada de 1.569 centime- 
tros cúbicos (68x72 milímetros); la 
opertura de los cilindros era de 45 grados 
y lo distribución se lograba por medio 
de un solo árbol de levas sobre el cuerpo 
motor, con botadores y balancines. Este 
motor funcionó en el banco de pruebas 
y en un Aprilia experimental duronte 
todo el año 1947. 


En 1948, el entonces director general, 
Gianni Lancia, decidió fabricar un mo- 
delo completamente nuevo, dejando de 
lado la idea de un simple rejuveneci- 
miento del Aprilia. Así, mientros se ini- 
ciaban los diseños de un automóvil —me- 
cónica y corrocería— más avanzado, 
prosiguieron las experiencios con el “seis 
cilindros'” en V, para el cual la oficina 
técnico —de la cual era director el 
“commendatore” Vittorio Jano— había 
yo descubierto una serie satisfactoria de 
elementos positivos. El segundo motor de 
prueba (denominado “B10” primer tipo) 
tenía la apertura de la Y de los cilim- 
dros de 50 grados y mantenía la cilindra- 
da de 1.569 centímetros cúbicos, con un 
diámetro de 68 milímetros y una carrera 
de 72. 

Mientras tanto, se desarrollaban los es- 
tudios del automóvil completo “B10”. 
En primer lugar se decidió aumentar 
sensiblemente la distancia entre ejes con 
respecto a la del Aprilia, de modo de 
disponer de una habitabilidad longitudi- 
nal mayor y, naturalmente, compensar 
al mismo tiempo, la diferencia de longi- 
tud del nuevo block de seis cilindros, en 
comparación con el de cuatro cilindros, 
bastante más corto que aquel. Se mantu- 
vo el excelente tren delantero del Aprilia, 
con suspensión a ruedas independientes, 
elásticos helicoidales encerrados en un 
tubo y amortiguadores telescópicos in- 
corporados (ya en el Aprilia de la pos- 
guerra se había incluido un interesonte 
sistema de frenaje hidráulico al final de 
la carrera del amortiguador), pero la 
oficina técnica modificó, radicalmente, el 
tren trosero. En efecto, en el Aprilia las 
ruedos posteriores eran guiadas por dos 
cortos brazos longitudinales que llevaban 
a tierra el centro de rolido del auto, con 
la consecuente inclinación transversal en 
las curvas. Descartada la solución del 
brazo transversal oscilante (las ruedas 
posteriores debían ser independientes) 
que se presta bien a reducir el efecto 
arriba mencionado, produciendo, en cam- 
bio, una oscilación lateral de las ruedas 
con un pronunciado efecto giroscópico 
que endurece lo-suspensión, fue decidido 
adoptar un sistema intermedio que en 
esos años fue considerado muy audaz: el 
brazo portarrueda —sobre el que ac- 


tuoba un elástico cilindrico— dispuesto 
diagonalmiente, de modo que cada rueda 
se ubicoba según la generatriz de un 
cono con vértice en el eje transversal del 
propulsor, 

En realidad, el brazo portarrueda estaba 
constituido por un triángulo de tubos con 
articulaciones montadas sobre bujes de 
goma, cuyos ejes no estaban alineados, 
sino que, de acuerdo a un sistema pa- 
tentado, estaban dispuestos oblicuamen- 
te con respecto al eje de oscilación de 
los brazos. Tal oblicuidad de los Sitent- 
bloc tenía por objeto evitar cargos exce- 
sivos en la dirección de sus propios ejes 
y gorantizar una mejor tenida. 

Otra innovación la constituía el grupo 
combio-propulsor, anclado al auto para 
«aumentar el peso sobre el eje posterior. 
Inicialmente, el embrague se encontraba 
a la salida del motor, pero en el modelo 
definitivo se colocó al revés, dada la 
inercio que existía (a pesar de la livian- 
dad y de la rigidez del árbol de la 
tronsmisión) entre el embrogue y el 
cambio. Como en el Aprilia, que tenía 
solamente el propulsor anclado ol cha- 
sis, se conservaron los frenos centrales. 
Finalmente, se adoptó el comando del 
cambio con palanca sobre la barra de 
dirección. 

Volvamos al motor. El tipo “B10' defi- 
nitivo fue completado en 1949. La aber- 
turo de la Y se llevó a los 60 grados 
(óngulo que, como ya dijimos antes, 
garantizaba un mejor equilibrio en un 
motor de seis cilindros, según había sido 
descubierto, también, por Antonio Ca- 
petti, profesor de Máquinos Térmicos 
en el Politécnico de Turín). La mayor 
opertura fue posible gracias al amplio 
compartimiento del motor de la carro- 
cería. definitiva. El ingeniero Lancia de- 
cidió aumentar la cilindrada con respecto 
al modelo precedente, teniendo en cuen- 
ta el mayor peso de aquel: 1.754 centí- 
metros cúbicos, con diámetro de 70 mi- 
limetros y carrera de 76. La relación 
de compresión era de 6,85:1; la poten- 
cia máxima de 56 HP a 4.000 revolucio- 
nes por minuto (régimen máximo: 4.400 
rpm); lo cupla motriz máxima era de 
10,8 kilogrómetros en los regímenes com- 
prendidos entre las 2.500 y 3.000 revo- 
luciones por minuto. La potencia especi- 
fica resultaba, por lo tanto, de 31,9 HP 
por litro, es decir, que se trotoba de un 
motor no excesivamente potente, pero de 
gron -elosticidad y constancia en sus 
prestaciones. 

Entre otras particularidades, el motor del 
Aurelia “B10"* tenía el block de aluminio 
y las comisas de cilindros de fundición, 
recombiobles, en contacto con el agua re- 
frigerante, poseía en el equipo de refri- 
geración dos termostatos: uno en la tu- 
bería para regular la circulación del 
agua, y el-otro en el radiador para 
comandar la persiana reguladora de la 
entrado de aire. Por otra parte, el árbol 
de distribución era accionado por uma 


http://viejasautomundo.blogspot.com.ar 


doble cadena mantenida en tensión por 
un piñón sobre cuyo soporte deslizable 
actuaba la presión del aceite lubricante. 
Tal sistema “tensa-cadeno” hidráulico, 
creado por el proyectista del motor, fue 
patentado por Lancia. 

El automóvil, con carrocería berlina y 
estructura portante (se construyó, tam- 
bién, un cabriolet y un chasis pora re- 
cibir carrocerías especiales) tenía una 
línea muy sobria y señorial: se había 
conservado la tradicional parrilla delan- 
tera en forma de escudo, pero más re- 
dondeado. Poseía la personalidad de 
todos los modelos Lancia, Sus dimensio- 
mes eran: distancia entre ejes, 2,86 me- 
tros (chasis separado: 2,91 m); trocha 
delantera, 1,28 m y trasero, 1,30 m; 
largo máximo, 4,42 m (chasis: 4,09 m); 
ancho, 1,56 m (1,46 m); altura (con 
corgo), 1,50 m; rodio de giro, 5,35 m; 
peso (vacío), 1.000,80 kilogramos (770 
kilogramos); neuméticos, 145 x 400; ve- 
locidad máxima, 135 km/h; consumo, 
11 litos de nafta común cada 100 ki- 
lómetros. 

El Aurelia fue presentado en mayo de 
1950 y tuvo, inmediatamente, un gran 
éxito entre los críticos especializados y 
entre el público en general. El “B10” 
fue seguido, en 1951, por el “'B20” (con 
carrocería cupé Gran Turismo Pininfa- 
rina, motor de 1.991 centímetros cúbicos 
—iómetro y carrera de 72 por 81,5 
milimetros— de una potencia de 80 HP 
o 5.000 revoluciones por minuto; dis- 
tancia entre ejes, 2,66 metros; peso, 900 
kilogramos y velocidad máxima de 165 
kilómetros por hora). Y por el “B21” 
(siempre con motor de 1.991 centímetros 
cúbicos, pero con potencia de 70 HP a 
4.800 revoluciones por minuto y corro- 
cería idéntica al del “B10"; la velocidad 
máxima era de 145 kilómetros por ho- 
ra). El *B20” fue un modelo famoso que 
inició un estilo constructivo nuevo: el 
automóvil de Gran Turismo concebido en 
función de sus dotes deportivas, pero sin 
descuidar el confort y la silenciosidad 
usuales en uno máquina de lujo. Siguió 
luego, en 1952, el tipo “B22"” con po- 
tencia aumentada a 90 HP y velocidad 
de 160 kilómetros por hora; también 
este automóvil de apariencia pacífica, 
pero de temperamento vivaz, se impuso 
en gran número de carreras de la cate- 
goría Turismo, confirmando las cualida- 
des excepcionales de um motor y de un 
chasis que diez años antes anticiparon 
sus proyectos. 

Mientras tanto, el “B20” se transforma- 
ba en el 2.500 (exactamente, 2.451 cen- 
tímetros cúbicos), la potencia pasaba a 
115 HP a 5.200 rpm y la velocidad 
máxima a 185 kilómetros por hora; el 
puente posterior pendular se transfor- 
maba en uno del tipo De Dion, con 
ballestas longitudinales y la berlina de 
serie se convertía en el “B12”, siempre 
con motor de seis cilindros, pero de 
2.266 centímetros cúbicos (diómetro y 
carrera de 75 x 85,5 milímetros), 85 HP 
a 4.800 rpm; 2,85 metros de distancia 
entre ejes; 151 kilómetros por hora de 
velocidad máxima; carrocería de líneas 
modificados y terminación interior de 
gran lujo. Fue presentado en el Salón 
de Turín de 1954. 

Sucesivamente, nacieron el elegantísimo 
y clásico spider Pininfarina “B24” (con 
2,45 metros de distancia entre ejes y 
180 kilómetros por hora de velccidad 
máxima). Finalmente, en 1956, el cupé 
*'B20”*, terminada: su brillante carrera 
deportiva, se hacía más turístico, gracias 
a una distribución menos cruzado, con- 
cluyendo así el ciclo del Aurelia. 
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DAN GURNEY y PHILL HILL 


LA FORD Y LA FÓRMULA 1 


Continúan los comentarios sobre la participación probable de la Ford 
Motor Co. en el próximo Campeonato del Mundo, con coches de Fórmula 1. 
A este respecto, Carroll Shelby ya apalabró a Phill Hill (ex campeón del 
mundo, en la actualidad contratado para la carrera de coches sport 
del equipo Cobra), a Dan Gurney y a Richie Ghinter, 


FAROS AL YODO 


Gran auge alcanzaron en Europa los nuevos faros para automóviles a va- 
pores de iodo. Los mismos, si bien solucionan algunos de los inconvenien- 
tes «que presentan las lámparas comunes, presentan otros, tales como su 
mayor precio y el excesivo encandilamiento que producen. 


Escudería Delta Alfa Romeo 


En los ambiente europeos y, en particular, en aquellos cercanos a la 
fábrica Alfa Romeo, se habla de que en la presente temporada concluirá 
la actuación de la Delta como escudería que representa oficiosamente a la 
casa del trébol, quedando libre el ingeniero Chitti y toda su organización. 
Alfa volvería oficialmente a las carreras, participando solamente en com- 
petencias de Gran Turismo, prototipos y Turismo Mejorado. 


VILLORESI 
DE DUELO 


En un accidente perdió la vida la 
hermana mayor del popular corre- 
dor Luigi Villoresi, actualmente re- 
tirado de las competencias y encar- 
gado de las relaciones públicas de 
la fábrica Innocenti, de Milán. 


Cabalén en MN 


El popular volante cordobés tiene 
bríos de sobra. Además del Ford 
Mustang que prepara para TC, do- 
tado de un motor F100, y de las 
incursiones posibles que hará con el 
mismo auto, pero con motor original, 
en TM. apunta sus cañones hacia la 
MN. Examinados los MN Fórmu- 
la 2 en proceso final de construcción, 
en el taller de Lelio Castelli, le en- 
cargó el diseño y construcción de 


ARGENTINA, AMERICA, EUROPA 


PEDRO RODRÍGUEZ 
¿A LA BRABHAM? S 


Según fuentes muy bien infor- 
madas se estaría fabricando en 
un taller de Córdoba, un chasis 
monocasco con carrocería de ma- 
terial plástico, que podría equi- 
parse con motores desde 1 litro 
a 3.000 centímetros cúbicos de 
cilindrada. Dicha realización es- 
taría dentro de las cláusulas es- 
tablecidas por la Federación In- 
ternacional de Automovilismo 
en lo que se refiere a la Fórmu- 
la 1, lo que nos hace pensar que 
el misterioso constructor está 
proyectando sus esfuerzos hacia 
un monoplaza que puede com- 
petir en nuestro medio y en el 
extranjero, 


MOTORES BRM DE FÓRMULA 1 


A PRECIOS DE COMPETENCIA PEDRO RODRÍGUEZ 
Si se concreta la formación 
del equipo Ford en las próxi- 
mas competencias de Fórmu- 
la 1 para el Campeonato del 
Mundo 1966, el mexicano Pe- 
dro Rodríguez ha sido ya apa- 
labrado para formar parte del 
equipo Brabham juntamente 
con Hulme, en sustitución de 
Dan Gurney. 


Sir Alfred Owen, dirigente del 
departamento deportivo de la 
fábrica inglesa BRM, ha infor- 
mado a todos los equipos que 
participan en las carreras inter- 
nacionales que su casa está dis- 
puesta a proporcionar motores 
de Fómula 1 hasta 3.000 cc, “a 
precios de verdadera competen- 
cia” y con garantía. 


SPIDER DE BERTONE 


un MN Fórmula 1, con un motor 
Peugeot, llevado a 1.800 cc el que 
se ubicará en la parte posterior del 
auto, delante del eje. Caja Lancia 
y frenos a disco del mismo origen. 
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Verdadero suceso ha obtenido el Fiat 850 Spi- 
der, diseñado y realizado por Bertone y presen- 
tado en el último Salón de Turín. A dicho 
coche se le ha agregado ahora un “hard-top” 
muy estilizado y afín a la línea del auto. 


Los entendidos, además de apreciar la obra 
realizada por Bertone, han definido este nuevo 
accesorio como “el más funcional entre todos 
los hard-top”. 
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FF SELECCIONES FOLKLORICAS CODEX 


DE TOMASO 
PARA 
EE. UU. 


Alejandro De To- 
maso, nuestro com- 
patriota, ha cerra- 
do un brillante 
negocio relativo a 
la venta de 50 co- 
ches modelo “Va- 
llelunga”, algunos 
de los cuales serán 
carrozados por 
Ghia y por Fissore. 
Este modelo será 
comercializado en 
los Estados Unidos 
a través de la orga- 
nización Chinetti, 
que según parece 
ya tiene vendidas 
todas las unidades 
adquiridas a De 
Tomaso. 


Muchos consiruciores y preparadores de coches de carrera euro- 
peos se sienten os cada vez más, por el motor del Simca 1.000 
para equipar sus futuros proyectos, ya sea para máquinas de 

Turismo o de Fórmula 2 y 3, E 


JIM CLARK DESOCUPADO 


Colin Chapman, “patrón” de la Lotus, ha declarado que su escu- 
dería se ve obligada a abandonar las competencias de Fórmula 1. 
“No tenemos un motor para la nueva Fórmula Grand Prix para el 
año que viene, y por lo tanto, no tengo otra alternativa”. Después 
de esta declaración. si bien ya han llegado a Chapman muchos 
mensajes pidiéndole que desista de su decisión, todo el mundo se 
pregunta: ¿qué hará entonces Jim Clark...? 


ALEJANDRO Una revista distinta que le mostrará ampliamente lo 
p que es folklore argentino. 
El N* 2, de SELECCIONES FOLKLÓRIiCAS CODEX, 
con las firmas más 
autorizadas 
en un sumario 
excepcional. 


FOLKLORI 


anónima. El poe- 
É ta en su copla: Eduar- 
do J. Bosco. El Carnavalito 

(1): Carlos Vega. El ciclo de 
Quiroga (1): Olga Fernández La- 
tour. Tío y sobrino: Bernardo .Ca- 
nal Feijoo (caso primero). Hue- 
llas del mate en la historia: 
Federico Oberti. El Familiar: Ma- 
. ría Delia G. de Montiveros. La 
Virgen de Punta Corral: Augusto 

Raúl Cortazar. La boleada de 

ñandúes: Ismael Moya (poema). 

y Labores de paja y pluma: Ana 
z Elsa Montes de González. Quién 

+ es quién en el folklore: Juan B: 
, Ambrosetti. Una flauta preincai- 
ca: Clara Inés Cortazar. Los chi- 
riguanos: Miguel Hángel Gonzá- 
z lez. Otra cosa es con guitarra: 
Aparece. Quino (dibujo). Naturaleza y fol- 
el etc klore: Félix Coluccio: El freno: 
decada Enrique J. Rapela (dibujos y 
mes. texto). Semblanza del '*Mocho"” 
Álvarez: Roberto J. Payró. Un 

$75 viaje al país de los matreros: 
Fray Mocho. Ilustraciones de 


CÓMPRELA Y Nelly Álvarez, Aurora De Pietro 
COLECCIONELA de Torras, Tomás Di Taranto, 


¡OTRO ÉXITO DE Leopoldo Durañona, Quino y En- 
EDITORIAL CODEX!  rique J. Rapela. 


automundo PRUEBA 


EL FOO 


El mundo del TC bulle de trascendidos. Hay quienes dicen la verdad, 
quienes aplican la lógica y quienes inventan. La idea nos pareció 
buena: llevar a los aficionados nuestra impresión del auto que revo- 
luciona el ambiente. Lo probamos en distintos escenarios. Destaca- 
mos lo que nos gustó y lo que admite mejoras. Pero las dudas se 
desvanecen: el F 100 de Ángel Rienzi es, a nuestro juicio, una 


bomba. 


por MIGUEL ÁNGEL BARRAU 


CUANDO llegamos al taller de Rienzi sabía- 
mos que nuestra misión no era fácil. El 
posible buen éxito de convencer a un corre- 
dor —un par de días antes de una carrera— 
de prestarnos su automóvil para extraer de 
él impresiones de manejo, era, al menos, 
dudoso. Expusimos a Rienzi nuestra preten- 
sión. Casi sin pensarlo, nos dijo: 

—iCon todo gusto ...! Dispongan ustedes 
el día. El auto está listo. 

Quedamos en que sería durante la mañana 
siguiente. No era cosa de darle tiempo a 
que se arrepintiera. La oportunidad de char- 
lar era buena y lo hicimos de mil y una 
cosa que se concretan en dos palabras: Tu- 
rismo Carretera. 

A la hora señalada nuestro interés se tradu- 
jo en excelente puntualidad. A las 8,15 esta- 
cionamos frente al taller. A los pocos minu- 
tos llegó Rienzi. El F 100 arrancó de inme- 
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diato. Mientras se suplantaba el rodado con 
el cual se lo remolca por aquel que usa en 
carrera, el motor levantó temperatura nor- 
mal de funcionamiento. 

Cuando nos aprestábamos a salir y mien- 
tras agradecíamos el gesto, recibimos la pri- 
mera sorpresa. 

——Cómo anda de nafta... —preguntamos. 
—Tendrá unos 30 litros —respondió Rien- 


zi—. Si pasan por el autódromo, carguen | 


allí. 

—-100/130, ¿verdad? 

—No. 80 octanos. 

Ante nuestra impresión de incredulidad, Rien- 
zi nos aclaró: 

—No se extrañen. El índice de compresión 
alcanza sólo a 7,5:1. Lo que sucede es que 
hemos obtenido una excelente presión final 
de combustión debido a un muy buen lle- 
nado de cilindro, aun a regímenes elevados. 


DE ANGEL 


Pero yo no le digo más. Cuando to pruebe... 
después me cuenta. 
Y nos fuimos. 


Las primeras impresiones... 


. . «las ubicamos sobre la posición de mane- 
jo. Si bien relativamente cómoda, debemos 
definirla como tradicional. La ubicación del 
acelerador, arriba y a la derecha del pedal 
de freno, nos trajo a la memoria la de aque- 
llos midgets que condujéramos hace ya... 
bueno... algunos años. Embrague y freno 
son de accionar suave, estando equipado 
éste con bomba de doble circuito, en tan- 
dem, y ayudado por un power. El volante 
de dirección, de inclinación acertada, es de 
diámetro apropiado y se encuentra recubier- 
to de una capa gruesa de goma sintética 


LO QUE NO PUDIMOS 


Antes que el F 100 de Rienzi quisimos pro- 
bar la máquina de José” Froilán González, 
el famoso Chevitú. Naturalmente le corres- 
pondía la prioridad por el resonante suceso 
que lograra en la presente temporada y 


porque ya es una realidad que marcha al 
frente en el campeonato de TC. Pero no 
pudimos cumplir con nuestro deseo: la febril 
actividad de la gente del Chevitú, entre carre- 
ra y carrera, no les permitió cedernos el 
coche durante el tiempo necesario para hacer 
nuestra prueba. Otra vez será. 
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que envuelve una delgada lámina de acero. 
La caja de cambios, de sólo tres marchas 
hacia adelante, nos atrajo, no por ese deta- 
lle por cierto sino por su suavidad y exac- 
titud. La visibilidad es todo lo buena que 
se puede lograr mediando lo absurdo de los 
reglamentos que exigen mantener el tamaño 
del parabrisas original del modelo el que, 
barranca abajo y viento a favor, llegaba ape- 
nas a los 140 km/h. Hoy, con muchos km 
más de velocidad —ya veremos cuántos— 
hay que arreglarse con idéntica visibilidad. 


Cosas de los reglamentos. El habitáculo, 
esencialmente funcional, dispone de todos 
aquellos elementos comunes a los TC y a las 
funciones que el acompañante debe 'cumplir 
en carrera. Además, es prolijo. 


Al cruzar el paso a nivel para tomar la ave- 
nida del bajo, recibimos la primera impre- 
sión sobre las suspensiones. Aquella rigidez 
que fue factor común al TC y que aún sub- 
siste en la mayoría de sus exponentes, en 
el F100 ha desaparecido. Los elementos 
elásticos de la suspensión trabajan. Los amor- 
tiguadores amortiguan, no traban. 

El motor ronroneaba su satisfacción. Dobla- 
mos despacio, en primera. La relación es 
larga, 2,12:1. Aceleramos gradualmente. 
Cuando el tacómetro mostró 4.000 rpm al- 
guien nos dio un golpe en la espalda y 
salimos hacia adelante... como tiro. El 
torque máximo se hacía presente y cuando 
llega, llega. Una acelerada en segunda ve- 
locidad y el tránsito nos miró furioso. Vol- 


RA ñ má: did | 


Por la “palangana” rumbo a la costanera. También 
la hicimos en el otro sentido. En el clásico. 
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A la hora de doblar el F 100 está a ta altura 
de sus otros merecimientos. El autoblocante 
mantiene la tracción en todo momento. 


EL F 100 


A 


Donde “las cosas se ponen espesas” 
y “todas las agujas a la derecha”. 
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vimos a la cordura, pero sin ganas. Nos 
gustaba. 

Como primer escenario elegimos la Costa- 
nera. El serpentear del camino que lleva a 
ta palangana nos fue poniendo en onda. La 
relación de segunda velocidad es larga, 
1,31:1 pero el motor tira bien “de abajo” 
y el auto, mediando la relativamente baja 
velocidad desarrollada se mostraba suma- 
mente estable. La avda. Costanera, hasta la 
calle Salguero, nos sirvió para jugar con la 
caja y tantear los frenos. Una incursión por 
“Villa Cariño" nos llevó a trabajarlos, al igual 
que a la caja, sobre todo en curvas en que 
la primera es una necesidad. El diferencial 
autoblocante agrega un buen elemento de 
tracción permanente, pese a que la relación 
final del puente trasero 3,50:1, es más apta 
para altas velocidades que para obtener los 
mejores registros de aceleración. Al retomar 
la avenida el cuentavueltas marcó las 6.000 
para 1* y 2* velocidad. No es el límite 
aparente del motor en las marchas, pero sí 
el que nuestra prudencia nos impuso. Co- 
rresponden, con cierta latitud a 113 y 182 
km/h, respectivamente. El pase a tercera 
aclaró el concepto de lo que puede llegar a 
ser el F 100 en carrera. El tacómetro trepó 
con rapidez. La caída de rpm al pase de 2* 
a 3* coloca el régimen sobre la línea de 
torque. La aceleración es honestamente ex- 
traordinaria. 


Al lugar de las grandes rectas... 


.. . llegamos más tarde. Ubicado un km, 
bien medido, y realizando en el primer mo- 
jón el pase de 2* velocidad —£.000 rpm— 
a 3*, el tramo fue recorrido en exacta- 
mente 18” 1/5 correspondiendo a una me- 
dia de 197,160 km/h, y una velocidad 
de salida, sobre el final del tramo, de 
228 km/h. El escenario, por cierto, no es 
el ideal, por cuanto los caminos que per- 
miten estas manifestaciones no sólo son 
escasos sino también transitados y con al- 
gunos desniveles —ligeras trepadas y des- 
censos— que atentan contra una medición 
de performance absolutamente exacta. Al 


final de las tiradas controlamos el instru- 
mental. Presión de aceite: 50 lbs. Tempe- 
ratura de agua: 80”C. Temperatura de acei- 
te: 70%C. 

Luego nos fuimos a almorzar ... y a pasear 
por Palermo. Cuando los dos termómetros 
de agua que dispone el auto nos mostraron 
que, aun en el tráfico, la temperatura per- 
manece invariable, cuando estuvimos con- 
vencidos de que el problema del F 100 es 
lograr que levante los deseables 90%C y no 
a la inversa, rumbeamos otra vez para Ezei- 
za. A la mitad del camino variamos el rum- 
bo. Las próximas impresiones las recoge- 
ríamos ... 


.. .en el Autódromo Almirante Brown 


Circuito N? 1, el perimetral. No es el que 
más nos gusta pero es el único en el que 
los TC han demostrado, hasta ahora, lo que 
pueden hacer. Por cierto que el F 100 de 
Rienzi estaba listo para ruta, tanto de-mul- 
tiplicación como de suspensión, por lo que 
las impresiones recogidas deben amoldarse 
a situaciones similares de ruta y no, especí- 
ficamente, al escenario usado. 

Las condiciones de estabilidad demostradas 
son ponderables. Quizá bastante tenga que 
ver la mejor distribución de pesos lograda 
en la que, el conjunto “radiador-motor-caja” 
pesa exactamente igual que el anterior y ha 
sido corrido 15 cm hacia atrás. El elástico 
delantero ha sido aplanado 4 cm y los tra- 
seros trabajan casi sin flecha. Pese a lo 
arcaico del eje rígido delantero, el auto do- 
bla bien, sin vicios notorios. En el frenaje, 
satisface. Saliendo de la horquilla a 3.600/ 
3.800 rpm, en primera, la segunda velocidad 
se tira hasta pasar los boxes, un poco más 
allá de la línea de llegada. La tercera, que 
hace mover el piso muy rápido, ubica la 
aguja del cuentavueltas en las 5.000 rpm 
al disco que marca los 150 m previos a la 
entrada al curvón. Actúa el freno y la segun- 
da velocidad se trasforma en un requisito 
ineludible. Al disco de los 50 m ubicamos 
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Sobre el final de la 
recta trasera. Hemos 
pasado el disco de 
los 200 m y estamos 
a punto de iniciar 
el frenaje. Régimen: 
5.200 rpm. 


el auto para tomar el radio de curva exacto. 
Vueltas: 4.800. Iniciamos la curva bajo el 
signo de la aceleración media. Sobre la mi- 
tad del recorrido lo dejamos deslizar hacia 
afuera. Cuando el curvón se cierra nos vol- 
camos a la aceleración constante. Los neu- 
máticos iniciaron su protesta, la rueda de- 
lantera izquierda apuntó a la alcantarilla... 
una corrección suave y... la recta. Veloci- 
dad de salida: 4.400 rpm. Las 6.000 llegan 
muy rápido; ponemos tercera. Los carteles 
amarillos que indican la distancia a la curva 
de Ascari se acercan muy velozmente. Pei- 
namos el freno. Ubicamos el auto por afuera. 


Régimen: 4.500 rpm. Se cruza un poquito y 
la rueda delantera derecha pasa a centíme- 
tros del cordón interno. El acelerador corri: 
ge a la par del volante. Avanzamos rumbo 
a la horquilla. El disco de los 200 m queda 
atrás. Antes del de 150 m frenamos con 
firmeza. Rebaje a segunda. Luego, a primera. 
El control es bueno. Doblamos abiertos. So- 
bre las dos terceras partes del recorrido el 
radio elegido nos lleva hacia el cordón in- 
terno. Aceleramos fuerte. El auto asoma la 
trompa a una recta desierta. Régimen: 3.800 
rpm. 

Repetido todo el proceso, no disminuye en 
nada el valor de la experiencia. Es como 
un vicio. Cuanto más se repite, más gusta. 


De regreso... 


.. . en Olivos cambiamos impresiones con 
Ángel Rienzi. Él rió satistecho. Quizá no 
podía disimular su alegría por ver al F 100 
de regreso y entero. Nos invitó a probarlo 
en el circuito de Salto. Aceptamos. 

Al día siguiente, por la tarde, en la ruta que 
va de Salto a Arrecifes, con viento 3/4 de 
frente, comprobamos lo que el F 100 puede 
hacer. Régimen: 5.700 rpm. Velocidad: lige- 
rísimo. 

El resto ya es historia. Cuando esta nota 
vea la luz, también Pehuajó habrá dejado Aunque 


Ñ e pal no nos podiamos convencer. Tanto escuchamos de los pro- 
de ser incógnita. blemas de temperatura del F 100 que decidimos tantearlo. La verdad: no calienta. 
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EN TODAS LAS TÉCNICAS 


tecnirama 


..« AVANZA TAMBIÉN! 


bilidades humanas. ¡Capacítese para 
enfrentar ese asombroso mundo del 
juturo! ¡Lea TECNIRAMA! ¡Primera en- 
itlopedia politécnica! ¡Responde con 
exactitud al espíritu investigador de 
nuestro tiempo ...! 


¡CÓMPRELA! ¡APARECE LOS VIERNES! 


$ 45 orro ExITO DE EDITORIAL CODEX S.A. 


LA BOLSA DEL 


AUTOMÓVILES ESTADOUNIDENSES 


Marcas y modelos 


BUICK 
Super 
Super 
Super 
Super 
Super 


puertas .. 
puertas 
puertas 
puertas 
puertas 
Super puertas 
Super 4 puertas .. 
CADILLAC 

4 puertas ... 
4 puertas 

4 puertas . 
Cupé de Ville . 
Cupé de Ville 
CHEVROLET 
Cupé sedan . 
4 puertas 
Fleetline 

4 puertas 
Bel Air 6 ci 


SS 


CHRYSLER 

4 puertas 6 cil. 

8 cil. -4 puertas 
Imperial 8 cil. 

DE SOTO 

Fluid Drive 4 puertas 
4 puertas (chico) 

4 puertas 

Rural 8 cil. -c. aut. 
DODGE 

4 puertas ... 
4 puertas . 
FORD 
Cupé convertible .. 
2 puertas .... 
4 puertas .. 
Cupé sedan .. 
2 puertas ... 
4 puertas .. 
Cupé sedan 
4 puertas . 


4 puertas . 

4 puertas . 

Galaxie 6 cil. 
4 puertas .. 

Galaxie 8 cil. - 
4 puertas 


Galaxie 6 cil. - c. mec. -| 


Monterrey 2 puerta: 


Monterrey 4 puertas . El 
Monterrey 4 puertas .. 


Monterrey 4 puertas 


Montclair 4 puertas ... 


OLDSMOBILE 
Cupé convertible . 
4 puertas .... 

4 puertas 

Cupé sedan 


¡HARE 


mén 


235.000 
275.000 
310.000 
390.000 
520.000 
590.000 
910.000 


115/140.000 


250.000 
275.000 
320/350.000 
435.000 


230/250.000 
330/350.000 


415/435.000 
420/445.000 


900.000 
875.000 
1.050.000 


210.000 
220/230.000 


200/230.000 
215/245.000 
270/295.000 
340/355.000 


Marcas y modelos Año 
4 puertas 1955 
88 4 puertas 1956 
88 cupé sedan .. 1956 
PLYMOUTH 
4 puertas . 1954 
4 puertas 1956 
4 puertas . 1961 
PONTIAC 
4 puertas ... 1946/47 
4 puertas . 1948/49 
4 puertas -c. aut. . 1951 
4 puertas -c. mec. 1951 
STUDEBAKER 
4 puertas 1946/47 
4 puertas .... 1948 


m$n 


420.000 


490.000 
600/640.000 


400.000 
440/460.000 
535.000 


220/240.000 
240/260,000 
325/350.000 
360.000 


180/200.000 
225.000 


AUTOMÓVILES DE PRODUCCIÓN ARGENTINA 


AUTOAR 
Sedan .... 1956/57 
Sedan 1960 
Rural 1960 
BERGANTÍN 
4 -4 puertas 1960 
4 -4 puertas 1961 
6 cil.- 4 puertas .. 1962 
CITROÉN 
2 Cv 1960 
2 Cv 1961 
2 Cv 1962 
2 Cv 1963 
2.0Y .. > 1964 
CHEVROLET 
ROD; ¿Ss 1962 
1963 
1964 
1960 
1960 
1961 
1961 
1962 
1963 
1500 4 puertas .......| 1960 
1500 4 puertas . 1961 
1500 4 puertas . 1962 
1500 4 puertas . 1963 
1500 4 puertas . 1964 
Magnette z 1964 
Rural Traveller 1964 
OO 1956 
4 puertas . «<+,|. 1958 
Sedan 1000 4 puertas . 1960 
Sedan 1000 4 puertas 1961 
Sedan 1000 4 puertas .| 1962 
Rural 1000 .. 1962 
Sedan 1000 1963 
Sedan 1000 . 1964 
Fissore sport . 1964 
ESTANCIERA 
A 2 1957 
3 1958 
1959 
1960 
1961 
1962 
1963 
1964 
1960 
1960 
1961 
1961 
1962 


165.000 
210.000 
205/225.000 


335/350.000 
345/370 000 
385/410.000 


245/265.000 
275/300.000 
325/350.000 
345/365.000 
425/450.000 


760/780.000 
825/840.000 
930/955.000 


175/215.000 
200/230.000 
230/250.000 
305/335.000 
310/340.000 
330/350.000 


510/540.000 


320/360.000 
400/420.000 
450/480.000 
500/525.000 
540/560.000 
600.000 


630.000 


"670.000 


840.000 


240/265.000 
300/325.000 
330/355.000 
400.000 

450.000 

490/510.000 
540/560.000 
590/610.000 


280/300.000 
400/435 000 
340/360.000 
460/480.000 
370/390.000 
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¡AUTÉNTICA 
FORMACIÓN 
INTEGRAL...! 


CIENCIA - ARTE - TÉCNICA 


mos | | Sestapasti SUPERIOR 


1962 795/810.000 


Marcas y modelos Año | m$n Marcas y modelos Año 


1100 4 puertas 


1962 | s3o/sso.000  VALIANT 
750 2 puertas ' % 


1963 | 410/440.000 


e... ' 
1100 4 puertas |. 1963 |sso/600.000 1 1963 | 850/875.000 K OS da 1 
1000 cran class a.puent| 1963. | OOO m 1964 | 950/975.000 ¡FÁCIL! ¡AMENA! ¡COMPLETA! 
750 2 puertas 1964 | 450/470 000 
1500 Gran Clase 24 15 | 750/780.000 
Rural Familiar Sis . e A 
EORO Eno0S AUTOMÓVILES EUROPEOS los conocimientos! Y, además..., 
Falcon 6 cil.-4 puert. .| 1962 | 740/770.000 ofrece un. curso _de- inglés con 
1963 | 780/820.000 — BORGWARD lave fonética en discos de alta 
GRACIELA j Isabella 1956 | 340/370.000 fidelidad. 
2 puertas ............| 1957 135/150.000 lsabella ESA SAO OR: El mundo del saber llega a su hogar 
2 puertas ............| 1958/59 o Isabella ..... 1960 520.000 en cómodas entregas. 
A A 1962 /340.000 es 
HANSA CITROÉN Todos los jueves en todo el país.$45 
11 ligero ... 200/235.000 
1100 2 puertas .......| 1960/61 | 300/330.000 250.000. 
1100 rural 2 puertas ..| 1961 | 320/350.000 A 5 ¿Y ES DE CODEX! 
HEINKEL FIAT d Busicis ai 
Microcupé ..... -| 1958/59 | 100/105.000 1100 4 puertas ...... 1958 | 310/335.000 
Microcupé | 1960/61 | 115/130.000 600 2 puertas ........| 1958 218/240.000 
ISARD | | 
300 .................) 1958/59 | 110/140.000 IEA 
Í PDUOIÑAS. ociosa 1947 115/130.000 
400 2 puertas ¡ 1960/61 | 145/170.000 a 
4 puertas 0. 1950 | 185.000 
700 2 puertas ..... 1960/61 | 275/295.000 4 Puerma 
700 2 puertas | 1962 | 320/340.000 Puertas, s «| 1956 | 255/275.000 
Rural oooooo===)] 1956 | 275.000 
700 Rural ... ...»| 1962 | 335/350.000 
700 2 puertas . + 1963 360/380.000 MERCEDES BENZ 
| Rural diésel... ... 1953 | 340/370.000 
| 1957 | 200/230.000 4 puertas naftero .... 1953 285/300 000 
1958/59 | 240/260.000 220 diésel 4 puertas ...| 1953 | 300/345.000 
1960/61 | 300/330.000 300 4 puertas .. 1953 | 360/385.000 - 
1962 | 350/375.000 2205 4 puertas 1959 | 800/845.000 
KAISER 2205 4 puertas ---| 1961 | 1.350.000 
E 2205 4 puertas ..... 1962 | 1:700.000 
Carabela ............ | 1958 | 335/360000 2205 4 puertas 1963 | 2000000 
Carabela .............| 1959 [| 360/380.000 2205 4 puertas ......| 1964 | 2.250.000 
Carabela ............. 1960 | 450.000 
Carabela .............| 1961 | 485.000 OPEL 
Rambler C. Custom ...| 1962 | 600/620.000 . 25.000 
Rambler C. Country 1962 | 620/640.000 pro Puertas 40000 
Rambler Ambass. . 1962 | 680/700.000 Rural 0. 435.000 
Rambler C. Custom ...| 1963 730/755.000  Rekord 2 puertas 470.000 
Rambler C. Country ...| 1963 780.000 Rural ..... e 515.000 
Rambier Ambass. -| 1963 | 800/835.000  Rekord 2 puerta 490/515.000 
Rambler C. Custom ...| 1964 | 825.000 Kapitan 4 puertas ' 510.000 
Rambler C. Country 1964 850.000 Rekord 2 puertas . 600.000 
Rambler Ambass. .....| 1964 | 1.000.000 650.000 
NSU 630.000 
Prinz 24 HP 


1958 200/220.000 SIMCA 


Ea Se Le E EA Leer ad 4 puertas .. 1955 230/260.000 
Prinz 34 HP 1962 | 290/320.000 Rural 1955 | 255.000 

i 1 Rural... es 1956 | 270.000 
Prinz 34 HP . 963 | 335.000 

4 puertas «| 1958 310/340.000 

PEUGEOT | 
dE 9z | Sons. puros 
403 -| 1958/59 | e 15M 2 puertas .......| 1956/57 | 335.000 
403 | 1960 | 575000 17 M 4 puertas 1958/59 | 480.000 
403 .. | 1961 | 615.000 17M rural ...... 1958/59 | 500.000 
403 1962 630/650.000 17M 2 puertas ..| 1958/59 | 460.000 
404 -| 1962 | 690/710.000 17M 2 puertas 1080. | 510.000 
403 1963 725/750.000 17M 2 puertas 1961 560/580.000 
404 1963 800/830.000 17M 4 puertas .. | 1961 580/615.000 
404 Rural 1963 | 925.000 17 M rural 1961 | 625.000 
203 1964 | 780/800.000 17M 4 puertas | 1962 | 660/685.000 
bed 3007 | 230/5700 TTM toca 1962 | 710/735.000 
404 Rural | 1964 940.000 
RENAULT | VAUXHALL 
Dauphine 4 puertas ...| 1960 | 280/300.000  Velox 4 puertas 1951 | 260/280.000 
Dauphine 4 puertas ...[ 1961 | 300/320.00 — Cresta cil.-4 puertas | 1958 | 315.000 
Dauphine 4 puertas . .. 1962 | 340/360.000 — Victor 4 cil.-4 puertas 1958 | 355.000 
-Gordini 4 puertas ....| 1962 | 385/410. 
Dauphine 4 puertas 1963 | 400/420.000 VOLKSWAGEN 
Gordini 4 puertas .....| 1963 | 445/470.000 Export 2 puertas . 1960 | 515/530.000 
Dauphine 4 puertas ...| 1964 | 480.000 Export 2 puertas ......] 1961 | 530/555.000 
Gordini 4 puertas | 1964 | 520.000 Export 2 puertas -. 1962 | 585/615.000 | 
ESA | 1964 | 445.000 1500 2 puertas .......] 1962 | 665.000 


EL Automóvil Club de Montecarlo organizó recientemente un “Concurso de 
Elegancia”, en el que salió triunfador un Rolls-Royce “20” del año 1926. 
En la ilustración vemos a su propietario, James P. Smith, encabezando un 
desfile de automóviles antiguos, que tuvo lugar después del mencionado con- 
curso. 

El Rolls-Royce “20” se fabricó desde 1922 hasta 1929 y es en la actualidad 
uno de los modelos más buscados por los coleccionistas. 

El desfile fue una verdadera muestra retrospectiva de las creaciones de la 
famosa fábrica británica desde principios de siglo. A pesar de los años tras- 
curridos desde su aparición, estos modelos siguen llamando la atención del 
público por su elegancia y perfección. 


R-R_1965_ 


UN Rolls-Royce “Phantom V” de diseño especial, con techo y paneles de 
plástico trasparente, fue construido para la reina Isabel ll de Inglaterra. Una 
cortina metálica replegable cubre la enorme luneta trasera cuando el auto 
no es utilizado en ceremonias oficiales. La luz interior es fluorescente y el 
comando de los levantavidrios y del vidrio que separa el compartimiento tra- 
sero del tugar del conductor son eléctricos. En el apoyabrazos central del asien- 
to trasero se encuentran los controles de la radio y del equipo'de aire 
acondicionado. 
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RINCON DE 


Recientemente la APTA «(Asociación 
Patagónica de Turismo Argentino).ce- 
lebró una asamblea general en la ciu- 
dad de San Carlos de Bariloche. Des- 


octubre de 1964, tiene por objeto pro- 
mover el turismo en la zona sur de 
nuestro país, para lo que cuenta con 
el apoyo de la Dirección Nacional de 
Turismo y la Dirección General de Par- 


de poco tiempo se realizará una 
reunión con representantes de las pro- 
vincias patagónicas chilenas, con el 
fin de trazar un plan conjunto ten- 
diente al desarrollo integral de la zona 
sur de ambos países como centros 
de turismo. 
.... 


Los automovilistas ingleses pueden 
ahora materializar el sueño de todo 
volante: manejar un monoplaza de 
fórmula en un circuito de carreras. 
Por la módica suma de 8 libras y 
8 chelines, un instructor de una es- 
cuela de volantes que funciona en el 
autódromo de Brands Hatch, acompaña 
al alumno durante tres vueltas a la 
pista en un Lotus Cortina y corrige 
sus defectos. Cumplido este requisito, 
se facilita al alumno un monoplaza de 
fórmula para que dé cinco vueltas 
más al trazado. En caso de que éste 


tenga interés, puede seguir un curso 
completo de piloto de carrera e ini- 
ciarse en las competencias automo- 
vilísticas. 
... 

En lo que va del año, la OM ha pa- 
sado al primer puesto entre las fábri- 
cas de vehículos pesados que expor- 
tan sus modelos a Francia. Hasta el 


. 31 de marzo, se habían pátentado en 


.... 
Una severa sentencia aplicó un tri- 
bunal sueco a un automovilista indis- 
ciplinado por adelantarse incorrecta- 
mente a otro vehículo. El monto de 
la multa fue de un millón y medio 
de coronas. En Suecia, el importe de 
tas multas a los infractores es pro- 
gresivo y tiene en cuenta los réditos 
del infractor. 

... 
Georges Marion, fotógrafo de Cherbur- 
go (Francia), responsable de un acci- 
dente de tránsito, solicitó al juez ante 
el cual comparecía por la infracción 
cometida, que se le retirara la licencia 
de conductor. “Soy demasiado ner- 
vioso”, declaró. El juez no accedió a 
su pedido y en cambio lo condenó 
a 15 días de prisión y a pagar una 
multa de 100 francos. 

... 
En los primeros cinco meses de 1965 
la producción de automóviles en nues- 
tro país alcanzó las 73.782 unidades, 
contra 50.780 producidas en el mismo 
período del año pasado. Los princi- 
pales productores fueron Industrias 
Kaiser Argentina, con 20.563 vehícu- 
los; Ford Argentina, con 12.500; Fiat 


CARRERAS DE LA SEMANA 


PRUEBAS NACIONALES 
Pruebas de velocidad 


22 de agosto - Asociación Argentina de Automóviles Sport 


Aires - Autódromo (TM). 


22 de agosto - Automóvil Club Rojas - Rojas - 


Pruebas de regularidad 


- Buenos 


carretera (TC). 


22 de agosto - Organiza y fiscaliza: Club Argentino de Regularidad. 
Categoría: 3*. Recorrido: Capital Federal - Monte, y regreso. 

22 de agosto - Organiza y fiscaliza: Club Argentino de Regularidad. 
Categoría: 3'. Recorrido: Capital Federal - Luján. 


TC = Turismo de Carretera Fórmula “B” 
Mejorado. 


TM = Turismo 
MN = Mecánica Nacional Fórmulas 1 y 2 


PRUEBAS INTERNACIONALES 


Pruebas de velocidad 


22 de agosto - CMC - Austria - Gran Premio de Austria (1). 


Pruebas de regularidad 


20-22 de agosto - CER - Finlandia - 


Rally de los 1.000 Lagos. 


11 (más de 2.000 cc) 
Automóviles de Turismo 
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TUERCAS 


Argentina, con 10.223, y General Mo- 
tors, con 10.217. 

e... 
Recientemente se dio a conocer el 
balance de la Societá Abarth £ C. co- 
rrespondiente a 1964. Según él, la 

año 


firma perdió durante el pasado. 
46.757.292 Hras. 
.... 


En el pasado mes de mayo —según 
una comunicación de la asociación que 
agrupa a las fábricas de automóviles 
alemanes— la producción de automo- 
tores en ese país alcanzó a 258.234 
unidades, llevando el total producido 
en lo que va del año a 1.292.031, 
lo que representa un incremento del 
3,5 % con respecto a las cifras co- 
rrespondientes al año pasado. 
... 
La S.p.A. Fabbrica Automobili Lan- 
cia £, C. exportará hacia el Yemen seis 
camiones “Esagamma” y dos “Esa- 
delta”. El monto de esta operación 
es de alrededor de veinte mil libras 
esterlinas. En los últimos meses, la 
mencionada firma ya había exportado 
con el mismo destino 8 vehículos simi- 
lares, por un valor de 23.000 libras 
esterlinas. 
.... 

El Automóvil Club de Italia, dentro de 
su campaña para mejorar los traspor- 
tes y el tránsito, organizó un viaje de 
estudios a Gran Bretaña, reservado 


a técnicos especialistas en dichas dis- 
ciplinas. Esta gira tiene por objeto 
visitar las más importantes realiza- 
ciones urbanísticas de la región lon- 
dinense y de Escocia y de promover 
un mayor intercambio entre esa insti- 
tución y los organismos británicos 


NOTICIERO 
CONFIDENCIAL 


dedicados a resolver los problemas 
del tránsito. El extenso programa com- 
prende, entre otras, visitas a las "new 
towns” de Cumberland y de East 
Kilbride, en Escocia, a las autopistas 
habilitadas y en construcción, al “Road 
Research Laboratory” y a algunas de- 
pendencias del Ministerio de Traspor- 
tes británico. 
.. 

El último modelo de serie del Jen- 
sen C-V38 Mark 11! acaba de conquistar 
la Copa Commander, trofeo que se 
concede a la máquina que recorre el 
mayor número de kilómetros durante 
24 horas en el circuito de Smetterton. 
El Jensen guiado por Roy Salvadori, 


julio del año pasado la Copa 
der, la tenía un Ford Cortina GT. 
... 
Tres jóvenes holandesas —úmnicas mu- 
jeres en Holanda que poseen licen- 
cia de corredor— establecieron un 
nuevo récord para las 24 horas en 
automóviles de 1.500 cc con un Ford 
Corsair GT en el dificil circuito de Zand- 
voort, cerca de Amsterdam. Las tres 
jóvenes dieron 600 vueltas (2.518,160 
km) a una media de 104,92 km/h. 
Las únicas modificaciones de la má- 
quina utilizada con respecto al modelo 
de serie fueron: una regulación del 
carburador y la adopción de un caño 
de escape más largo y de un tanque 
de mayor capacidad. 


Vista general, durante el almuerzo, de la visita realizada al Centro Industrial 
de General Pacheco. 


Dirigentes de la Comisión Deportiva Automovilística de ta República Argentina, 
miembros de la comisión directiva del Automóvil Chub y ciento cincuenta 
delegados de clubes del interior del pais, visitaron recientemente el Centro 
Industrial Ford en General Pacheco, donde fueron agasajados con un banquete. 
A su término, el coordinador de relaciones públicas, a cargo del equipos de 
carreras de la empresa, señor José Sebastián Diez, pronunció las palabras 
de bienvenida, destacando el agradecimiento de Ford por las constantes aten- 
ciones recibidas de todos los dirigentes del deporte automotor del país. A con- 
tinuación hablaron el gerente general de relaciones públicas de la Ford, doctor 
Fernando Fernández Escalante y en nombre de los invitados el doctor Horacio 
C. Rivarola, presidente de la Comisión Deportiva Automovilística de la República 
Argentina, señalando la impresión recibida durante la visita a uno de los 
complejos industriales más modernos del país. 


“AUTOMUNDO” 
EN MONACO 


Luis Chiron y el Barón de Granffenried, en oportunidad del Gran Premio de 
Mónaco, se disputaban cordialmente el afiche de AUTOMUNDO. Ante la impo- 
sibilidad de convencer a ninguno de los contendientes a ceder el mencionado 
impreso, Jas autoridades del Automóvil Club de Mónaco que se hallaban pre- 
sentes, decidieron “confiscarlo”. Es así como llegó a su poder y actualmente 
se exhibe en la vidriera de su sede. En la fotografía se ven los dos famosos 
corredores de antaño, posando junto al motivo del “pleito”. Ambos ex pilotos 
siguen vinculados a las actividades automovilísticas. Luis Chiron (izquierda) 
se dedica actualmente a organizar las dos conocidas pruebas que se disputan 
anualmente en el principado de Mónaco: el Gran Premio de Mónaco de Fórmu- 
la 1 y el Rally de Montecarlo. 


INAUGURACIÓN 


En la Capital Federal, calle Paraguay esquina Rodríguez Peña, se inauguró la 
moderna estación de servicio “YPF autorizada' que vemos en la fotografía. 
Cuenta con un amplio servicio especializado y hasta un salón de estar y bar 
americano, para hacer más placentera la espera de los clientes. 
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CRUCIGRAMA TUERCA 


Problema Ne 6 


HORIZONTALES. 
1. Primer nombre del “Aguilu- 


9. Artículo neu- 
lado 


ducto Siam. - 
tro. - 11. Moverse de un 


AUTOMUNDO y LA LEY 


CLÁUSULAS DE 
IRRESPONSABILIDAD 
EN LA GUARDA 
DE AUTOMÓVILES 


secretario de la Justicia del Crimen, y 
Roberto Fonseca, abogado, asesor en 
materia de seguros. 


L a responsabilidad que contrae el 
garajista frente a los propietarios 
de los automóviles, que le son en- 
tregados para su custodia, es con- 
secuencia del carácter de deposita- 
rio, tan especial, que aquél reviste. 
Es tan pesada su carga y tan limi- 
tado el campo en que la ley admite 
su inocencia, que, cabe pregun- 
tarse si aquélla es susceptible de 
ser atemperada o liberada por un 
acuerdo de voluntades con el auto- 
movilista. En otros términos, qué 
eficacia tiene una cláusula que exi- 
ma de responsabilidad al que ex- 
plota el negocio de garaje, en caso 
de sustracción o incendio de un 
vehículo alli depositado (ejemplifi- 
camos los casos más comunes de 
desaparición del móvil, los que, por 
otra parte, tienen efectos más one- 
rosoS). 

Conviene tener presente: a) que, al 
dejar el rodado en uno de esos lu- 
gares destinados a su guarda, tam- 
bién se entregan las llaves del 
mismo a efectos de asegurar su 
desplazamiento, sea para permitir 
la salida o movilización de otros, 


no aceptadas por el automovilista. 
Con respecto a un aviso que la 
consigne, por cuanto el que lleva 
su coche, no es obligado a expe- 
dirse y, con relación al impreso 
en el recibo mensual, por cuanto 
él está destinado solamente a re- 
flejar la constancia de un pago y, 
en ambos casos, por ser toda re- 
nuncia de interpretación restrictiva. 
Pero, ¿qué sucede si el propietario 
del automóvil, acepta (para hacerlo 
menos complicado suponemos que 
lo hace por escrito) una cláusula 
que se le ofrece y por la cual exime 
al garajista de responsabilidad para 
el supuesto de robo y/o hurto o 
incendio de su automóvil? 

No puede negarse que con ello, se 
despojaría del elemento preponde- 
rante al contrato de “garaje”; es 
más, el que se dedica al negocio 
de “guarda” de rodados iría a pura 
ganancia, y la operación sería ries- 
gosa solamente para el automovi- 
lista; que una cláusula de ese tipo, 
fomentaría el descuido. Pero, de 
otro ángulo, cabe señalar que quien 
aceptara suscribirla, no estaría sino 


. cho'. - 5, Terminación verbal. - 2 Otro. - 12. Abreviatura de over- sea para ubicarlo, o, ante la previ- poniendo en peligro sus propios 
6. Artículo determinado. - 8. Pro- drive. - 13. Prefijo privativo que sión de cualquier eventualidad que intereses; que, con ello, no se vio- 


nombre personal de tercera per- 
sona, masculino, singular. - 10. 
Sentido de la audición (Pl.). - 
Símbolo químico del iridio. - 14. 
Planta crucífera hortense. - 16. 
Aparejo que sirve para cazar o 
pescar. - 17. Nombre de mujer. 
- 18. Sobre en inglés. - 20. Forma 
del pronombre de tercera perso- 
na singular. - 21. Raja que sirve 
para alumbrar. - 22. Preposición 
que indica la causa de una cosa. 
- 23. Quinta y cuarta vocal. - 25. 
Forma reflexiva del pronombre 
personal de tercera persona, en 
dativo y acusativo de ambos gé- 
neros y números. - 26. Marca de 
una motocicleta. - 28. Adjetivo 
posesivo de primera persona sin- 
gular (Pl.). - 30. Aceite en inglés. 
- 32. Símbolo químico del masu- 
rio. - 33. Aceite (Pl.). - 35. Nota 
musical. - 36. Turismo de Carre- 
tera. - 37. Del verbo ser. - 38. 
_Tierra labrada con el arado. 


VERTICALES. 

1. Metal precioso. - 2. Nombre de 
la Editorial que publica nuestra 
revista. - 3. Animal cuadrúpedo. - 
4. Nombre de una revista dedi- 
Cada a la ciencia y la tecnología. 


indica supresión o negación. - 15. 
Marca de un coche inglés, con el 
cual Jim Clark ganó en Indianá- 
polis. - 17. De aire. - 19. Prefijo 
que significa nuevo. - 20. Artículo 
determinado plural, masculino o 
acusativo del pronombre perso- 
nal de tercera persona, mascu- 
lino, plural. - 24. Pieza del mo- 
tor que comunica el impulso del 
pistón al cigiieñal. - 27. Voz que 
repetida significa onomatopeya de 
risa. - 28. Mil cincuenta en núme- 
ros romanos. - 29. Interjección 
usada para detener caballerías. - 
31. Símbolo químico del iridio. 
33. Ánsar. - 34. Del verbo ser. 


La solución en el número siguiente. 
SOLUCIÓN DEL 
" PROBLEMA N' 5 


hiciese necesario su movimiento; 
b) que el automovilista, al dejar su 
máquina y retirarse lo hace en la 
tranquilidad de que otros velarán 
por el cuidado de aquélla; c) que 
lo señalado en el punto precedente 
—máxime en los tiempos que co- 
rren— es de la esencia del con- 
trato de garaje. 

Hemos visto que se aplican al ga- 
rajista —en lo tocante a respon- 
sabilidad— las reglas que la ley 
determina para el hotelero. Si, en 
lo referente a las cláusulas que 
constituyen el objeto de esta nota, 
se aplicaran esas disposiciones, la 
validez de esos pactos sería alta- 
mente cuestionable (art. 2232 Có- 
digo Civil: “El posadero no se exi- 
me de la responsabilidad que se le 
impone... por avisos que ponga 
anunciando que no responde de los 
efectos introducidos por los viaje- 
ros; y cualquier pacto que sobre la 
materia hiciese con ellos, para limi- 
tar su responsabilidad, será de 
ningún valor”). 

No creemos que en el caso del 
garaje sea viable esa solución, pre- 
vista para una situación muy par- 
ticular y que tiene su justificación 
en la muy particular situación del 
hotelero o posadero y a efectos de 
evitar abusos (por ejemplo, un via- 
jero que llega a un pueblo donde 
existe un solo hotel, no tiene posi- 
bilidad de elección, y se ve constre- 
fiido a aceptar la liberación, so 
pena de carecer de alojamiento). 
En el interior de un garaje o en 
los recibos de pago mensuales, 
suele expresarse que el garajista 
mo responde por desaparición o 
incendio del rodado, En tales casos, 
consideramos, que dichas expresio- 
nes carecen de eficacia, desde que 
no pasan de ser simples manifes- 
taciones unilaterales de voluntad, 


laría, de por sí, ningún principio 
de moral o buenas costumbres, que 
constituyen un importantísimo di- 
que a la libertad contractual. 

La más seria objeción que, a nues- 
tro parecer, podría hacérsele a las 
aludidas cláusulas que eximieran 
de responsabilidad, consistiría en 
la falta de proporción entre las 
ya que el garajista 
ja en desmedro del 
propietario del vehículo. Pero ello, 
frente a una estipulación suscripta 
libremente, no sería suficiente para 
quitar validez al acto. 

Mas, si la cláusula fuera de tal 
amplitud que dispensara al gara- 
jista de su propio dolo, o constitu- 
yera una desmedida y grosera ex- 
plotación de una necesidad del 
dueño del rodado, la misma no ten- 
dría eficacia y procedería su inva- 
lídez por configurar un hecho que 
violaría pilares esenciales y que, 
de ningún modo, el derecho podría 
proteger. 

La suerte que puedan correr esas 
cláusulas dependerá, en cada caso 
concreto, de todos los elementos 
que contribuyeron a su formación. 
Pero, como norma general que, 
reiteramos, puede hacer excepción 
en determinados supuestos, una 
cláusula pactada libremente, por la 
cual el automovilista dispensara de 
responsabilidad al garajista (sin 
eximirlo de su propio dolo), en 
caso de sustracción o incendio del 
coche, sería válida. 

La prudencia aconseja mirar con 
mucha cautela las proposiciones 
que tendieran a la celebración de 
una estipulación en tal sentido, no 
sóto por lo anteriormente expresa- 
do, sino, además, sin olvidar que 
una cláusula de esta naturaleza 
podría ocasionar serias dificultades 
en el cobro de la indemnización. 


Ayosto de 1965 
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